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FOTOS: O’LEARY (1). LARSEN (1). GLASER (1). HOEVELER (1). KL-DOKUMENTATION (9) OLDTIMER AKTUELL 
Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


s Ne re 
BLOHM & VOSS BV 222 REPUBLIC P-47 THUNDERBOLT (2. TEIL) 





F-100 SUPER SABRE (2. TEIL) 


Die sechsmotorige „Wiking“ war das größte Bis in die 50er Jahre hinein flog der bullige Jäger North American eröffnete mit dem ersten 
im zweiten Weltkrieg eingesetzte Flugboot noch bei verschiedenen Luftwaffe Überschalljäger eine neue Leistungsdimension. 








NORTH AMERICAN T-28 TROJAN FIESELER FI 156 STORCH (2. TEIL) MESSERSCHMITT ME 262 
Die kräftige Trojan war der Nachfolger der T-6 Der Kurzstarter flog in vielen Versionen und Nach der Bruchlandung im Januar 2003 steht 
und diente später sogar als Erdkampfflugzeug Fieseler entwickelte ihn noch zur Fi 256 weiter. der Nachbau wieder in der Flugerprobung 





KLASSIKER-GALERIE MUSEUM RÜCKBLICK 
Ab den späten 40er Jahren flogen in den USA Das Museu Aeroespacial in Rio de Janeiro besitzt Alcock und Brown schrieben 1919 mit ihrer 
phantastische Experimentalflugzeuge die größte Luftfahrtsammlung Südamerikas ersten Atlantiküberquerung Luftfahrtgeschichte 


I Neue Warbirds 


„Das muss ich erst mal verarbeiten!“ Was die Teilnehmer un- 
serer Leserreise nach Duxford zur Flying Legends Airshow so 
beeindruckte, war die Menge und Qualität der hier gezeigten 
Warbirds. So viele dieser Flugzeuge wie hier sind sonst nir- 








2 Heiko Müller, gendwo in Europa zu sehen. Dabei ist immer mehr Bewegung 
BELL P-39 AIRACOBRA Geschäftsführender _ in der Szene. Vor allem Russland hat sich in den vergangenen 
Redakteur Jahren als neues Eldorado für Bergungsexperten entpuppt. 


Mit dem Mittelmotor-Jäger verwirklichte : 
Bälanhöchstanspnieh Vale Konzept Sichtbar wurde das in Duxford mit der Polikarpow I-15bis, 


über deren Auferstehung und weitere Projekte zwischen Sibirien und Moskau wir in 
| dieser Ausgabe berichten. Nicht weniger spektakulär war der erste Auftritt der Bell 
P-39, ebenfalls ein Neuzugang in der Warbird-Gemeinde und jetzt das weltweit 
zweite fliegende Exemplar. 
Ein weiterer Leckerbissen, der die Klassiker-Fans auch hier zu Lande begeistern 
wird, ist die Me 262. „Klassiker der Luftfahrt“ war kürzlich vor Ort und berichtet 
hochaktuell von der jetzt, eineinhalb Jahre nach seiner Bruchlandung beim Erstflug, 
wieder aufgenommenen Flugerprobung des Nachbaus. Die Chancen stehen gut, 
dass in Kürze das zweite für die Messerschmitt-Stiftung vorgesehene Exemplar in 
die Luft kommt und bald in Deutschland zu sehen ist. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


KLASSIKER-MAGAZIN Weihe VEZBE 


Mit spektakulären Bergungen und Restaurie- 
rungen glänzt die russische Aviarestavratsia. 
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Restaurierung kurz 
vor dem Abschluss 


In Kürze soll die P-51C der The 
Fighter Collection (TFC) wieder 
fliegen. Der Jäger befindet sich seit 
1997 in Duxford und flog dort 
noch im selben Jahr, bevor TFC 
entschied, ihn neu zu restaurieren. 

Das Flugzeug wurde in den 70er 
Jahren in den USA aufgebaut und 
belegte beim Silver Race des Reno 
Air Race 1982 mit Skip Holm am 
Steuer den zweiten Platz. Auf dem 
zweiten Sitz saß damals Michael 
O’Leary, heute einer der profilier- 
testen Warbird-Fotografen und 
freier Mitarbeiter von „Klassiker 
der Luftfahrt“ 














In Duxford laufen die letzten 
Restaurierungsarbeiten an der 
P-S1C von Stephen Greys TFC. 


B-24-Wrack im 
Pazifik entdeckt 


Die amerikanische Organisation 
Bentprop Project, die sich der Su- 
che nach vermissten Flugzeugbe- 
satzungen im Pazifik widmet, hat 
jetzt eine B-24 Liberator im Ko- 
rallenmeer unweit von Palau ent- 
deckt. Die B-24 wurde als einer 
der Bomber identifiziert, die 1944 
bei einem Angriff auf die damals 
von japanischen Truppen besetzte 
inselgruppe abgeschossen wurden. 

Drei Mann der achtköpfigen Be- 
5 satzung hätten sich mit dem Fall- 
schirm retten können, seien aber 
später von japanischen Soldaten 
= hingerichtet worden, heißt es. Jetzt 
sollen Spezialisten des US-Militärs 
die Identität der noch in dem 
Wrack vermuteten Besatzungs- 
mitglieder klären. 
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FW 44) IN HOLLAND RESTAURIERT 


Im niederländischen Hoogeveen 
startete vor einigen Monaten ein 
wieder bestens in Form gebrach 
ter Focke-Wulf Fw 44] Stieglitz in 
sein neues Leben. Kürzlich stand 


B-25D geht wieder 
zurück in die USA 


Der Microsoft-Mitgründer und 
Multimilliardär Paul Allen stockt 
seine Warbird-Sammlung auf. Zu 
seinen jüngsten Käufen zählt die 
B-25D Mitchell (43-3518) von 
Stephen Grey. Nach Angaben ei- 
nes Mitarbeiters der TFC sollte der 
als „Grumpy“ bekannte Warbird 
nach der Flying Legends Airshow 
im Juli von Duxford in die USA 
überführt werden. 

Ihre neue Heimat wird die B-25 
voraussichtlich am Arlington Air- 
port im US-Bundesstaat Was- 
hington haben. Hier baut Allen, 




















der in Deutschland registrierte 
Doppeldecker noch für 130.000 
Euro zum Verkauf. Der in seinen 
Neuzustand restaurierte Klassiker 
aus den 30er Jahren soll eines der 





Die B-25D 
Mitchell 
„Grimpy“ aus 
Duxford ist 

in die USA 
verkauft 
worden. 


der kürzlich auch als Finanzier des 
ersten privaten bemannten Raum- 
fluges mit dem SpaceShipOne 
lagzeilen machte, seine „Flying 
ge Collection“ laufend aus. 
Vor einigen Monaten öffnete er die 
Sammlung für das Publikum. 








Unter freiem Himmel stehen im kalifornischen Castle Air Museum 


einige Bomber-Raritäten. 





35 Exemplare sein, die die finni 
sche Luftwaffe ab Mai 1940 erhal 
ten hatte und unter dem Namen 
„Stikus“ flog, 

Die in Hoogeveen beheimateten 
Restaurierungsspezialisten der 
ATN Aircraft Division hatten das 
Flugzeug vor gut zwei Jahren erhal 
ten. Nach seiner Zeit in Finnland 
flog dieser Stieglitz unter anderem 
in den USA und war längere Zeit 
eingelagert. 





Raritäten unter 
freiem Himmel 





Zu den weniger bekannten Aus- 
stellungen historischer Flugzeuge 
zählt das Air Museum auf der ehe- 
maligen Castle Air Force Base. 
Gleichwohl finden sich hier unter 
der gleißenden kalifornischen 
Sonne einige wirkliche Raritäten. 
Entsprechend der Geschichte des 
heute zivilen Flugplatzes sind hier 
vor allem Bomber versammelt. 
Unter anderem zeigt die derzeit 45 
restaurierte Flugzeuge umfassende 
Ausstellung eine heute seltene- 
Douglas B-18 Bolo und eine B-23 
Dragon. 

Von San Francisco aus ist das 
Castle Air Museum im San Joaqu- 
in Valley in knapp drei Autostun- 
den zu erreichen. 





























Der Name Rolls-Royce ist ein willkommener Anblick für Millionen von 
Airline-Passagieren. Mit der weltweit breitesten Produktpalette liefern 
wir den Antrieb für die 500 führenden Fluggesellschaften - mit 
Flugtriebwerken, die auch aus Deutschland kommen. Rolls-Royce 
Deutschland ist Deutschlands Triebwerkhersteller mit der kompletten 
Systemfähigkeit zur Herstellung von modernen Strahltriebwerken 


- ein Unternehmen, das einen wesentlichen Beitrag zur Stärkung des 





„1904-2004 a century ofinnovation 





High-Tech-Portfolios der Bundesrepublik leistet und damit sowohl 
Arbeitsplätze schafft als auch langfristig sichert.Es zahlt sich aus, 
Teil eines weltweiten Konzerns mit anerkannt hervorragenden 
Produkten, großem technologischen Erbe, Innovationsgeist, 
Umweltverantwortung, ausgezeichneten Ressourcen und hohem 
gesellschaftlichen Engagement zu sein - für unsere Kunden, für Sie als 


Passagier und für Deutschland. Trusted to deliver excellence 





Rolls-Royce 
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REAL AEROPI 


HA-1112 Buchon 
wieder flugfähig 





Im englischen Breighton in 
Yorkshire fliegt jetzt wieder eine 
HA-1112 Buchon, der spanische 
Lizenzbau der Messerschmitt Bf 
109. Ihr Besitzer, die Real Aero- 
plane Company (RAC), will den 
Jäger bei ihren regelmäßigen Flug- 
vorführungen in Breighton zu- 
sammen mit ihren anderen War- 
birds, einer Spitfire XI und einer 
Hawker Hurricane, zeigen. 

RAC hatte den Rolls-Royce 
Merlin der HA-1 112 in Kaliforni- 
en überholen lassen. Vier Jahre 
nahm die Restaurierung der Zelle 
in England in Anspruch. Der Jäger 
ist in den Farben einer Bf 109 des 
11./JG27 lackiert. 














RAC in Breighton zeigt ihre 
Hispano HA-1112 Buchon in 
deutscher Bemalung. 


NER AUS DEN 30ERN 


Seltene MS.317 wird 
restauriert 


Aero Restauration Service am 
Flugplatz Dijon-Darois hat den 
Aufbau einer Morane Saulnier 
MS.317 fast vollendet. Das Flug- 
zeug mit der heutigen Kennung 
F-BCBC war in den 30er Jahren als 
MS.315 gebaut worden und flog 
einst als Trainer bei der französi- 
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FLYING LEGENDS 


Die Flying Legends Air Show machte 
| in diesem Jahr ihrem Ruf als Warbird 
Ereignis der Superlative alle Ehre. Am 
10./11. Juli boten die Veranstalter in 
Duxford wieder ein Programm, das in 
Europa kein Pendant kennt. Insge 
samt 54 Warbirds konnten die Zu 
schauer aus allen Teilen Europas in 


Supershow in Dunjord 


‚Aktion bewundern. Ein besonderes 
Highlight: Gleich zwei B-17G Flying 
Fortress, die in Duxford beheimatete 
„Sally B.“ und die aus Frankreich ein: 
geflogene „Pink Lady" waren gleich 
zeitig in der Luft. Spektakuläre De- 
büts gaben die erst wenige Tage vor 
der Show aus den USA in Duxford 





Organisator Stephen 
Grey präsentierte seine 
'Grumman Bearcat in 
hervorragender Manier. 


angekommenen Polikarpow I-15bis 
und die erst seit kurzem fliegende 
Bell P-39 Airacobra. 

Allein 13 Spitfire unterschiedlicher 
Versionen bot Organisator Stephen 
Grey auf. Aus Deutschland waren 
die Ju-52 und die Me 108 Taifun der 
Lufthansa Berlin-Stiftung dabei. 








schen Armee de l’Air. Ursprüng- 
lich trieb ein 135 PS starker Salm- 
son Nc.9 die MS.315 an. Nach 
1945 gingen die restlichen 45 
emplare, darunter die F-BCBC, an 
fran, he Aeroclubs. In den 
60er Jahren erhielten diese Flug- 
zeuge neue Continental-Sternmo- 
toren mit 225 PS und mutierten so 
zu MS.317. 

Seit 1987 ist die MS.317 in Di- 
jon nicht mehr geflogen, dürfte 
aber nach Beendigung der Re- 
staurierungsarbeiten noch in die- 
sem Jahr wieder in ihr eigentliches 
Element zurückkehren. 
























Kurz vor 
ihrem zwei- 
ten Jung- 
fernflug: 
die Morane 
Saulnier 
MS.317 im 
Hangar in 
Dijon. 











Diese MiG-17 schenkte der amerikanis 
Golden Gate Wing der Commemorati' 


GROSSZUGIGE SPENDE 
MiG-17 als Präsent 
für die CAF 


Solch ein Geschenk erhält auch 
die Commemorative Air Force 
(CAF) nur selten. In einer grol 
gigen Geste vermachte jetzt der 
amerikanische Sammler Sal Rubi- 
no der weltgrößten Warbird-Ver- 
einigung seine hervorragend da- 
stehende MiG-17. Das Flugzeug 





che Sammler Sal Rubino jetzt der 
ive Air Force. 


fliegt jetz sammen mit der 
Lockheed T-33 Shooting Star der 
Organisation beim CAF Golden 
Gate Wing an der ehemaligen 
Castle Air Force Base. 

Schon bisher war der Flugplatz 
die Heimat der MiG-17. Rubino 
pflegt hier noch zwei MiG-21. Die 
CAF wird ihren neuen Jet, der in 
Vietnam ein ernsthafter Gegner 
der amerikanischen Jäger war, in 
diesem Jahr noch auf verschiede- 
nen Airshows vorfliegen. 





















Millionenbetrag 
für die Vulcan 


Die Vereinigung „Vulcan to the 
sky“ (VTS), die sich die Restau- 
rierung der Avro Vulcan XH558 
in den flugfähigen Zustand zum 
Ziel gesetzt hat, feiert einen Etap- 
pensieg. Der staatliche britische 








„Heritage Lottery Fund“ habe , 


nach der Ankündigung im De- 
zember 2003 nun rund 2,7 Mio. 
Pfund für die Restaurierung der 
Vulcan fest zugesagt, erklärte die 
VTS im Juni. Insgesamt sollen mit 
weiteren Spenden knapp vier Mil- 
lionen Pfund, etwa 5,8 Mio. Euro, 
in das Projekt fließen. 





Jet-Mitflüge beim 
Astronauten 

Der Schweizer Astronaut Clau- 
de Nicollier gehört künftig zur Rie- 


ge der Piloten, die auf dem zweiten 
Sitz der Hawker Hunter T Mk. 68 





Erstmals in 
Europa zu 
sehen: die 
Polikarpow 
1-15bis (li.) und 
die Bell P-39 
Airacobra. 


des Museums Clin d’Ailes Passa- 
giere mitnehmen. Eigens dazu ließ 
sich der prominente ehemalige Mi- 
litärpilot jetzt wieder fit auf seinem 
früheren Einsatzmuster machen. 
Nicollier, immer noch bei der ESA 
aktiv, wird die Passagierflüge 
künftig von Sion und Payerne aus 
durchführen. In der Schweiz flie- 
gen derzeit vier zivil rı 
Hunter. 












Der Meister und 
sein Schmuckstück: 
Dave Upton leitete 

die Restaurierung 
der R.E.8. 


Erfolgreicher 
Förderverein 





Auf mittlerweile zehn Jahre 
erfolgreiche Arbeit blickt jetzt der 
„Förderverein Luftfahrttechnisches 
Museum Rechlin“ zurück. Sein 
Ziel, auf dem Gelände der ehe- 
maligen Erprobungsstelle ein Mu- 
seum zur Geschichte und Technik 
in und um Rechlin zu eröffnen, er- 
reichte der gemeinnützige Verein 
schon 1998. 

Noch immer befindet sich das 
Museum im Auf- und Ausbau. In 
ehrenamtlicher Arbeit renovieren 
die Mitglieder weitere Gebäu- 
debereiche und ebenfalls 7 

















ERIAL 





R.E.8 wieder im 
Originalzustand 


Rund 4000 R.E.8 wurden zwi- 
schen 1916 und 1918 gebaut. 
Heute existieren nur noch zwei 
Exemplare im britischen Imperial 
War Museum und in Brüssel. Jetzt 
hat das IWM seine R.E.8 wieder in 
den Zustand versetzt, in dem sie 
die Royal Aircraft Factory am 11 
November 1918 auslieferte. Dazu 
gehörte eine neue Lackierung im 
Originalfarbton (PC-10 Khaki) 
und das Entfernen alter Lack- 
schichten von der Cowling. 

Die R.E.8 flog im Ersten Welt- 
rieg unter anderem als Aufklärer 
Reconnaissance Experi- 
mental). Sie galt als extrem flug- 
stabil, aber schwerfällig, 




























Wie neu präsentiert sich die letzte 
heute noch fliegende F-100D Super 
Sabre. 


Super Sabre 
in Privathand 


Der Kalifornier Greg Forbes 
besitzt die letzte noch fliegende 
F-100D Super Sabre. Er ließ den 
Jet aus den 50er Jahren kürzlich 
restaurieren und im Vietnam- 
Tarnkleid lackieren. 

Seine F-100D ist eine von drei- 
en, die Tracor Flight Systems im 
August von der türkischen Luft- 
waffe übernahm. Tracor rüstete 
damals F-100 zu Zielschleppern 
und Drohnen um. Auch die türki- 
schen F-100D sollten zu Ziel- 
schleppern modifiziert werden, je 
doch blieb das später an Forbes 
verkaufte Flugzeug (s/n 55-2888) 
auf Jahre hinaus in Mojave stehen 

Jetzt hat die F-100D Super Sab- 
re, inzwischen bei der amerikani- 
schen Luftfahrtbehörde FAA als 
N2011U immatrikuliert, ihre neue 
Basis auf der ehemaligen McClel- 
lan Air Force Base. In seinem 
Hangar hat der ausgewiesene Jet- 
Fan Forbes dort zusätzlich noch ei- 
nige schwedische Saab Draken 
stehen. 















































Seltene Formation 


Eine höchst seltene Formation 
| setzte sich am 4. Juni über dem 
| kalifornischen Central Valley in 


| Szene: die Hispano HA-1112-MIL 


von Harold Kindsvater und die 


B-17G „Nine O Nine“ der 
Collings Foundation. Beide Flug- 
zeuge waren Gast beim jährlichen 
Merced Antique Airplane Fiy-in. 
Die B-17G hatte sich zu dem 


spanischen Lizenzbau der Bf 109 
gesellt, nachdem dieser bereits in 
einer vorangegangenen Formation 
mit mehreren P-51D Mustang 

die Zuschauer begeistert hatte. 
Harold Kindsvater besitzt das 
Flugzeug bereits seit mehreren 
Jahren. Geflogen, auch bei dieser 
Formation, wird es meist von 


dem in den USA bekannten 
Warbird-Piloten Skip Holm. Kurz 
nach dem großen Antique Air- 
plane Fly-in in Merced unternahm 
Holm noch Testflüge mit einer 
weiteren HA-1112, die zur Flotte 
der CAF gehört. Auch dieses 
Flugzeug wird er in Zukunft regel- 
mäßig auf Airshows vorfliegen. 








ETAGNE AERO 


Oldtimer-Nest 
in Vannes 








Der Rettung kla: 
cher Flugzeuge hat sic! 
ereinigung Bretagne Aero am 
‚gplatz Meucon bei Vannes ver- 
rieben. Auf dem Platz in der 
(dbretagne arbeiten die Mitglie- 
4 der gleichzeitig an einer ganzen 
Reihe von Restaurierungsprojek- 
'en. Am weitesten gediehen ist der 
> Wiederaufbau einer Max Holste 
> M.H.1521 „Broussard“, die jetzt 
wieder in die Luft kam. Eine zwei- 
= te „Broussard“ soll bald fertig sein. 
= Nicht weniger als sieben 
5 M.S.735 „Alcyon“ befinden sich 






















ebenfalls im Hangar von Bretagne 
Aero. In Meucon existiert damit 
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Die erste 
M.H.1521 
„Broussard“ 
von Bretagne 
Aero ist be- 
reits wieder 
Augfähig. 


die größte „Population“ dieses 
ehemaligen Luftwaffen- und Ma- 
rinetrainers in Frankreich. Aller- 
dings sind sämtliche Flugzeuge 
noch demontiert eingelagert oder 
befinden sich in unterschiedlichen 
Stadien der Restaurierung. Es 
dürfte noch lange dauern, bis die 
erste „Alcyon“ wieder flügge ge- 
macht ist. 








TECHNISCHE PROBLEME 


Hurricane und 
Spitfire im Pech 


Gleich zweimal waren histori- 
sche Jäger der Battle of Britain Me- 
morial Flight im Rahmen der D- 
Day-Feiern vom Pech verfolgt. Bei 
einer Vorführung zur Erinnerung 


an die Invasion der Alliierten ver- 
lor die Spitfire Mk XIX der BBMF 
am 30. Mai über der Uferprome- 
nade von Southend urplötzlich 
große Mengen Öl. Pilot Clive 
Rowley konnte den historischen 
Jäger jedoch ohne Beschädigungen 
auf dem nahe gelegenen Flugplatz 
landen. 

Schlechter erging es wenige 
Tage später der Hurricane der 
BBMF. Bei der Landung in Dux- 
ford zur Teilnahme an den Feiern 
am 6. Juni knickte' ihr recht 
Fahrwerksbein ein. Dabei beri 
te der rotierende Propeller den 
Boden, und wahrscheinlich wurde 
die Kurbelwelle des Rolls-Royce 
Merlin beschädigt. Glücklicher- 
weise blieben aufgrund der guten 
Reaktion des Piloten die Schäden 
an der Zelle gering. 























Nach ihrem Unfall wird die P-51C Mustang „Tuskegee Airmen“ 


möglicherweise wieder neu aufgebaut. 


P-516 der GAF 
zerstört 


Einen schweren Verlust musste 
die Commemorative Air Force bei 
einer Notlandung ihrer P-5IC 
Mustang „Tuskegee Airmen“ hin- 
nehmen. Bei dem Unfall am Ran- 
de der „Wings of Freedom“ 
show im US-Bundesstaat Wiscon- 
sin am 29. Mai wurde der Pilot 
Don Hinz (60) schwer verletzt 
und starb später im Krankenhaus. 
Nach unbestätigten Aussagen 
habe er vor der Notlandung Mo- 
torprobleme gehabt. Beide F 
der 1944 bei North Amer 






















KLASSIKER BEI DEN EIDGENOSSEN 





Für Klassiker-Fans in der Schweiz 
| war die Entscheidung am Wochen 
| ende 26./27. Juni nicht einfach. 
Zeitgleich fanden am Flughafen 
Bern-Belp eine große Flugshow 
zum 75. Geburtstag und in 
Ecwvillens-Fribourg die „Rencont. 
res Internationales Oldtimers“ 
| statt. In Bern-Belp waren mit 


= 


Dallas gebauten P-51C scherten 
beim Aufsetzen ab, jedoch fing 
das Flugzeug nicht Feuer. 
Angaben zufolge soll der Jäger 
wieder aufgebaut werden können. 
Die Mustang, die nie im Einsatz 
geflogen war und über einige Jah- 
Trainingsobjekt in einer 
Technikerschule diente, gehörte 
der CAF seit 1965, wurde aber 
erst zwischen 1999 und 2001 von 
Tri-State Aviation flugfähig re- 
stauriert. Seitdem war sie regel- 
mäßiger Gast bei Airshows. Als 
„Tuskegee Airmen“ sollte sie an 
inheit erinnern, in der 
während des Zweiten Weltkrieges 
ausschließlich farbige Amerikaner 
flogen. 





re als 














eine 


Ju 52, DC-3 und Super Constella- 
tion gleich drei klassische Airliner 
zu sehen. Seltenstes Flugzeug in 
der Warbird-Abteilung war neben 
vielen anderen Oldtimern die 
einzige noch fliegende Morane 
Saulnier D-3801. Nicht so groß, 
aber nicht weniger interessant, 
präsentierte sich Ecwvillens. Hier 





Hawker Hind in 
Kabul entdeckt 


Einen überraschenden Fund 
machten Kenner der Materie in 
Afghanistan. Auf einem Flug- 
zeugschrottplatz bei Kabul ent- 
deckten sie die W von min- 
destens sechs Hawker Hind. Den 
Doppeldecker, den ein 640 PS 
starker Rolls-Royce Kestrel V an- 
trieb, hatte Hawker in den dreißi- 
ger Jahren auf Basis der Hart als 
leichten Bomber entwickelt. 

Wie die Flugzeuge auf den 
Schrottplatz in Afghanistan ka- 
men, ist noch nicht klar. Sie wur- 
den seinerzeit unter anderem nach 
Persien exportiert. Eine Bergung 
scheint schwierig. Der Schrott- 
platz steht unter der Kontrolle af- 
ghanischer Militärs. 

Weltweit sind vier noch existie- 
rende Exemplare der Hind be- 
kannt. Eines restauriert derzeit 
Aero Vintage in England, die an- 
deren befinden sich im RAF-Mu- 
seum, bei der Shuttleworth Collec- 
tion und im nationalen Luftfahrt- 
museum Kanadas. 






































Die Dragon Rapid von 
Josef Koch aus Großenhain 
war einer der Stars in 
Ecuvillens (li.). 

In Bern glänzte die letzte 
fliegende Morane D-3801. 


waren Josef Kochs Dragon Rapid 
und eine Saab 914 Safır aus dem 
belgischen Schaffen-Diest zwei 
der Stars. Als Überraschung kam 
eine Morane 505 Criquette, ein 
Lizenzbau des Fieseler Storch von 
1946, den die Schweizer Air 
Restauration erst unlängst wieder 
flugfähig herstellte. 





Seit Jahren arbeitet TFC an der 
Restaurierung ihrer seltenen 
Gloster Gladiator. 


Gloster Gladiator 
macht Fortschritte 


In kleinen Schritten geht die Re- 
staurierung der Gloster Gladiator 
voran, die TFC in Duxford zum 
zweiten flugfähigen Exemplar auf- 
baut. Schon 1994 hatte TFC das 
Flugzeug von der Shuttleworth 
Collection erworben. 

Die Gladiator war der letzte 
Doppeldec! er, den die br 
schen Streitkräfte noch Anfang 
des Zweiten Weltkrieges einsetz- 
ten. Das Exemplar in Duxford 
diente später zeitweilig als Wet- 
terflugzeug und wurde danach als 
Ersatzteilspender benutzt, Nicht 
zuletzt diese Tatsache macht ihre 
Restaurierung heute um so auf- 
wändiger. 











Stampe-Treffen 
in Antwerpen 


Bereits zum 14. Mal trafen sich 
im Mai die Liebhaber der SV-4 
Stampe zu ihrem jährlichen F 
in Antwerpen. Ins Heimatland des 
beliebten Klassikers kamen dies 
mal 20 SV-4, unter anderem auch 
aus Deutschland. Willkommene 
Gäste waren eine Spitfire und der 
Nachbau einer Nieuport 24. 

Für die Zuschauer gab es nicht 
nur die schön restaurierten Klas- 
siker zu bestaunen. Viele nahmen 
gleichzeitig die Gelegenheit wahr, 
das am Flugplatz Antwerpen be- 
heimatete Stampe et Vertongen 
Museum zu besichtigen. 




















P-39 Airacobra 


Giftschlange für Waffe 


Amerikas erstes Jagdflugzeug 


Zu den ersten modernen Jägern des 


US Army Air Corps im Zweite 


gehörte die Bell P-39 Airacobra. Obwohl 
wenig beliebt, wurden bis August 1944 
fast 9600 Maschinen verschiedener 
Versionen gebaut. Fast die Hälfte 


ging an die Sowjetunion. 


n den dreißiger Jahren verfügte 

das US Army Air Corps 

(USAAC) lediglich über 2000 

Einsatzflugze 
densten Muster. Sie waren oben- 
drein teilweise technisch veraltet 
und entsprachen leistungsmäßig 
vergleichbaren Maschinen in Eu- 
ropa überhaupt nicht. Nach und 
nach machte sich jedoch auch in 
den Vereinigten Staaten eine ge- 
steigerte Aktivität bemerkbar, um 
den Luftstreitkräften endlich mo- 
dernere Jagdflugzeuge zuweisen 
zu können. 


der verschie- 








10 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 5/2004 


‚mit Bugradfahrwerk 


n Weltkrieg 


Einen entscheidenden Anteil 
daran hatte neben Curtiss, Lock- 
heed und Republic auch die Bell 
Aircraft Corporation. Diese Firma 
wurde am 10. Juli 1935 in Buffalo, 
New York. ündet, nachdem 
sich die Consolidated Aircraft Cor 
poration entschlossen hatte, ihre 
Entwicklungs- und Fertigungs- 
stätten ins sonnige Kalifornien zu 
verlegen. In Buffalo blieben jedoch 
Chefkonstrukteur Robert ]. Woods 
und Vizepräsident Lawrence D 
Bell, der sich nun endlich seinen 
lang gehegten Wunsch erfüllen 











konnte, eine eigene Flugzeugfirma 
aufzubauen. 

Unter der Leitung von Bob 
Woods entstand als erstes der fünf- 

ige, schwere Langstrecken-Be- 
g yer FM-1 Airacuda, der von 
zwei 1150 PS-Reihenmotoren des 
Typs Allison V-1710-13 angetrie- 
ben wurde. Am I. September 1937 
flog die XFM-1 als erster Prototyp 
dieses schwer bewaffneten Mus- 
ters, von dem in der Folgezeit nur 
noch zwölf Testmaschinen (YFM- 
1) gebaut wurden. Die Airacuda 
entsprach leistungsmäßig nicht 











den Forderungen des AAC, den- 
noch lieferte sie wertvolle Hin- 
weise für weitere Entwürfe. 

Als Standardbewaffnung kamen 
in den dreißiger Jahren bei allen 
amerikanischen Jägern starr ein- 
gebaute und durch den Propeller- 
kreis feuernde 7,62-mm- und 12,7- 
mm-Maschinengewehre zum Ein- 
bau. Angesichts der revolutionären 
Entwicklung von 20-mm-Flug- 
zeugkanonen in Europa begann 
sich auch das AAC für schwere 
Bordwaffen zu interessieren und 
vergab entsprechende Aufträge 





Die P-39D (oben) hatte 
vier 7,62-mm-MGs in den 
Tragflächen. Für die große 
Kanone im Rumpf waren 
30 Schuss vorhanden. 












Nach Windkanalversuchen bei der NACA in Langley 
wurde die X-39 zur B-Version umgebaut (links). 
Unter anderem war das Cockpit windschnittiger. 
Oben eine YP-39 mit weiter vergrößertem Seiten- 
leitwerk und Seitenruder. Zwölf Flugzeuge wurden 
gebaut. Das erste hob am 13. September 1940 ab. 
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Im Mai 1935 führte die American 
Armament Corporation ihre neu 
entwickelte 37-mm-Kanone T-9 
vor, die allgemein einen nachhal- 
tigen Eindruck hinterließ. Den- 
noch beurteilte man die 150 kg 

hwere Kanone als zu voluminös 

die seinerzeitigen Jäge 


Für Bob Woods von Bell war 
iese Kanone jedoch der Anstoß 


Model 4 bezeichnet. Die 57-mm- 
Kanone war vor dem vorderen 
ennspant und über dem 

ht eingebaut. Außer- 

dem sah man darüber noch zwei 
synchronisierte 12,7-mm-MG vor. 
Aus Gründen einer möglichst op- 
timalen Schwerpunktlage verlegte 


das Entwurfsteam den Motor ins 
Rumpfmittelteil, so dass der Pro- 
peller über eine Fernwelle mit Un- 
tersetzungsgetriebe angetrieben 
wurde. 

Zur Verbesserung der Steiglei- 
stungen schlug Bell noch den 
bau eines Raketentriebwerks im 
Rumpfheck vor. Auch eine Alt 
native mit dem Cockpit ganz hin- 
ten (Model 3) wurde untersucht, 
brachte jedoch zu schlechte Sicht. 

Beide Entwürfe wurden als Ant- 
wort auf die im März 1937 he- 
rausgegebene Ausschreibung X- 
609 dem Army Air Corps präsen- 
tiert, das sich entschloss, vom 
Model 4 einen Prototypen zu be- 
stellen. Der Auftrag wurde am 7. 
Oktober 1937 unterzeichnet. Er 
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Mit ihrem Mittelmotor war die P-39 ein ausgefallener Entwurf. Der Pilot 
stieg über seitliche Türen ein. Im Rumpfbug gab es genügend Platz für die 
große Kanone, MGs und das Untersetzungsgetriebe. Unten eine P-39F der 
57th Fighter Squadron in‚Anchorage, Alaska. Die P-39 rechts flog von der 
Maxwell Air Force Base aus, 





sah die Lieferung der XP-39 bis 
zum August 1958 vor. 
hireiche Änderungen, die in 
erster Linie aus Windkanalversu- 
chen resultierten, führten zu einer 
Verzögerung, und erst im März 
1939 konnte die mit einem 1150 
PS starken Allison-V-17 10-17-Rei- 
henmotor ausg« te 39 
(Zulassungsnummer 38-326) in 
Buffalo fertig gestellt werden. 
Sie wurde zunächst demontiert 
und nach Wright Field in Ohio ge- 
bracht, wo sie am 6. April 1939 
unter d rung von James Tay- 
lor zu ihrem erfolgreichen Jung- 
fernflug startete. Während der 
nachfolgenden Versuchsflüge kam 
die noch unbewaffnete und daher 
nur 2815 kg schwere Maschine in 
6000 m Höhe auf eine Höchstge- 
schwindigkeit von 627 km/h. 
































Außer geringfügigen Schwie- 
rigkeiten mit der Kühlstoffanlage 
war man mit den Flugeigen: 
ten und -leistungen der XP-39 z 
frieden, so dass das AAC am 27. 
April 1959 dreizehn Vorser 
flugzeuge YP-39 (40-027 bis -039) 
in Auftrag gab. 












VERZICHT AUF DEN 
HÖHENLADER 


Im Juni 1959 wurde die XP-39 
nach etwa 60 Flugstunden für 
Tests im großen NACA-Windka- 
nal nach Langley Field in Virginia 
gebracht. Diese resultierten unter 
anderem in einem kürzeren Flügel 
und einer flacheren Cockpithaube. 
Am 25. November 1939 nahm die 
Maschine als XP-39B (Model 12) 
ihre Flugversuche wieder auf. In 














deren Verlauf wurde später nicht 
nur die Seitenflosse 
sondern auch die ursprünglich 
vorgesehene Angriffsbewaffnung 
eingebaut — eine 57-mm-Kanone 
und zwei 12,7-mm-MG. Die Le- 
bensdauer der XP-39B war jedoch 
nicht lang, denn nach einer Ge- 
samtflugzeit von nur 28 Stunden 
ging sie im Juni 1940 durch Ab- 
sturz verloren. 

Inzwischen w 





























ren die YP-39 im 
Bau, die wie die XP-59B auf den 
Höhenlader verzichteten. Als Mo- 
tor wurde nun ein Allison V-1710- 
39 verwendet. Die Angriffsbe- 
waffnung wurde um ein durch den 
Propellerkreis feuerndes 7,62-mm- 
MG verstärkt. Die erste YP-39 
flog am 15. September 1940. Im 
Oktober begannen die Abnahme- 
versuche. Keine der YP-59 wurde 
jemals im Einsatz verwendet. 

Am 10. August 19359 gab das 
Air Corps bei Bell zwanzig Ma- 
schinen der ersten Serienversion in 
Auftrag, die anfangs mit P-45 
Airacobra und danach mit P-539C 
(40-2971 b 990) bezeichnet 
wurden. Sie waren jeweils mit ei- 
nem Allison V-1710-55 ausgerü- 
stet und wie die YP-39 bewaffnet. 
Drei Maschinen (40-2981, -2983 
und -1984) übergab man der Roy- 
al Air Force, die sie angesichts ei- 
s bevorstehenden Auftrags als 
Airacobra (DS173/175) für den 
nsatz in Europa gründlich un- 
tersuchte. Alle anderen P-39C 
übernahm im Frühjahr 1941 das 
AAC für Trainingszwecke. 

Das zweite Fertigungslos der 
P-45 lautete auf sechzig M i 
nen der Version C, die 
P-39D (Model 15) genannt wurde. 
Bei ihr verzichtete man auf das 
7,62-mm-MG im Rumpf und bau- 
te stattdessen vier Waffen gleichen 
Kalibers in den Flügel ein. Die 
Tanks waren nun selbstdichtend 
eführt, hatten aber nur noch 
454 Liter Kapazität. Auch wurde 
eine zusätzliche Panzerung mon- 
tiert. 

Nach der deutschen Invasion in 
Polen versuchten Frankreich und 
Großbritannien, schnell aufzu 
sten. Beide bestellten daher im 
Frühjahr 1940 unter anderem 
auch die Airacobra, wobei jedoch 
nur die Royal e ihre Ma- 
schinen auch erhielt. Sie wurden 
ribou* bezeichnet 
und basierten weitgehend auf der 
P-39C (Model 15), allerdings mit 
einer 20-mm-Kanche sowie zwei 



















































































12,7-mm-MG im Rumpf und vier 
7,62-mm-MGs in den Tragflächen. 

Wegen des Kriegseintritts der 
USA lieferte man aber längst nicht 
alle der 675 bestellten Caribous 
aus, sondern wies sie eigenen Ver- 
bänden im südlichen Pazifik und 
in Alaska zu 

Von der P-39D kamen ab Sep- 
tember 1940 die Versionen D-1, 
3 und -4 heraus, die sich aber 
nur geringfügig voneinander un- 
terschieden. Einige von ihnen - 
26 P-39D-3 — wurden im Rumpf- 
hinterteil mit Luftbildgeräten IC- 
24/25 ausgestattet und als takti- 
sche Aufklärer verwendet. Alles in 
allem fertigte Bell von der P-539D, 
für die sich auch schon die sow- 
jetischen Luftst äfte interes- 
sierten, 923 Maschinen. 
nfertigung der Aira- 
cobra folgten nun die P-59F und 
-] (Model 15B). Sie zeichneten sich 
durch einen Aeroproducts-Propel- 
ler (F) und einen V-1710-59-Motor 
()) aus, waren sonst aber weitge- 
hend mit der P-39D identisch. Von 
der P-39F wurden 229 Maschinen 
gebaut, unter denen sich 27 takti- 
sche Aufklärer P-39F-2 und einige 
zweisitzige Trainer befanden. Letz- 
tere wurden ausschließlich in Feld- 
werften modifiziert und inoffiziell 
mit TP-39F bezeichnet. Von der P- 
39] verließen nur 25 Maschinen 
die Endmontage bei Bell. 



























GROSSSERIENPRODUKTION 
MIT P-39N UND Q 


Am 25. August 1941 erhielt Bell 
den Auftrag zur Fertigung von 
1800 Maschinen der weiter ver- 
besserten Version P-39G (Model 
26), die jedoch als K,L,M und N 
ausgeliefert wurden, und zwar in 
größeren Stückzahlen als geplant. 
Zunächst baute man 210 P-39K, 
die mit dem Allison V1710-63 von 
1325 PS Leistung ausgestattet wa- 
ren. Danach folgten 250 praktisch 
identische P-539L (Model 26B). 
Der einzige Unterschied bestand 
im Curtiss-Electric-Propeller und 
einer auf 4128 kg angehobenen 
maximalen Abflugmasse. 

Die P-39M (Model 26D).wech- 
selte zum V-1710-83-Motor, der 
nur 1200 PS abgab, dessen 
ungen in der Höhe jedoch 
er waren. Immerhin wurden 
in 5000 Metern gut 595 km/h er- 
reicht. Gemäß Auftrag vom 25. 
August 1941 wurden 240 Flug- 
zeuge gebaut. 
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Bell P-390 Airacobra 


362nd FS, 357th Fighter Group - 


Hayward Air Field, Kalifornien, 1943 
Muster: Jagdflugzeug und Jagdbomber 


Besatzung: 1 
Triebwerk: Allsion V-1710-85 


Startleistung: 1218 PS bei 3000 rpm 


Dauerleistung: 1140 PS 
in 4725 m Höhe 


Länge: 9,19 m 

Höhe: 3,78 m 
Flügelfläche: 19,8 m’ 
Leermasse: 2560 kg 

Max. Startmasse: 3765 kg 
Höchstgeschw.: 616 km/h 
in 3360 m Höhe 
Marschgeschw.: 402 km/h 
in 3050 m Höhe 


Steigzeit auf 6000 m: 8,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 10675 m 
Max. Reichweite: 1730 km 
Bewaffnung: eine 37-mm- 
Motorkanone Oldsmobile M4 
mit 30 Schuss und vier 

12,7 mm-MG Browning M2 

mit 1000 Schuss j 
Bombenlast: 225 kg 
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Fliegende P-39 sind rar. Hier zwei Flugzeuge in russischer und amerika- 
nischer Lackierung die früher zur Confederate Air Force gehörten. 


Richtig in die Großserie stieg 
Bell mit der P-39N (Model 26F) 
ein, von der 2095 Maschinen ge- 
fertigt wurden. Diese Version war 
mit einem V-1710-85 ausgerüstet, 
der 1200 PS entwickelte und ihr in 
3000 m Höhe eine Maximalge- 
schwindigkeit von 640 km/h er- 
möglichte. Im Laufe der Fertigung 
wurden ein größerer Propeller und 
Verbesserungen bei der Panzerung 





verfügte jedoch über eine abgeän- 
derte Bewaffnung. Statt der vier 
7,62-mm-MGs in den Außenflü- 
geln kamen zwei 12,7-mm-MGs in 
Unterflügelgondeln zum Einbau. 


P-39E MIT NEUEM FLÜGEL 
ENTTÄUSCHT 


Als Triebwerk diente der P- 
390, von der ebenfalls wieder ei- 


sowie bei den Funksystemen und 
dem Sauerstoffsystem eingeführt. 

Als nächste und gleichzeitig 
letzte Großserienversion galt die 
P-39Q (Model 26E), von der bis 
August 1944 insgesamt 4905 Ma- 
schinen verschiedener Untervari- 
anten ausgeliefert wurden. Sie ba- 
sierte weitgehend auf der P-39N-1, 





nige Maschinen als zweisitzige 
Trainer umgebaut wurden, der Al- 
lison V-1710-85. Er entwi 
1200 PS und trieb bei über 800 

aschinen (Q-21 und Q-25) auch 
verstellbare Vierblattpropeller von 
Aeroproducts an. Viele Flugzeuge 
wurden für Bodenangriffe und 
rungseinsätze modifiziert. 











Wie aus der Typenliste hervor- 
geht, wurde die in immerhin 9558 
Exemplaren gebaute P-39 über die 
Jahre hinweg kaum weiterent- 
wickelt. Das lag aber keineswegs 
daran, dass Bell keine Ideen ge- 
habt hätte. Bereits im Februar 
1941 legte das Unternehmen dem 
Army Air Corps in Wright Field 
den Entwurf zum Model 33 vor. 
Er war mit einem neuen, dickeren 
Flügel ausgestattet, für den die 
Aerodynamiker bei Bell das sym- 
metrische Profil NACA 0018 zu- 
grunde legten. Die Spannweite des 
Flügels lag bei 10,92 m und die 
Flügelfläche bei 21,92 Quadrat- 
metern. Daraus resultierte wie- 
derum eine Erhöhung des Kraft- 
stoffvorrats um 568 |. 

Als Triebwerk war der V-1710- 
47 vorgesehen, mit dessen Höhen- 
lader man jedoch während der 
Testläufe enorme Schwierigkeiten 
hatte, so dass man sich für den V- 














1710-95 entschied. Dieser ent- 
wickelte eine Startleistung von 
1525 PS und gab in 6000 m Höhe 
noch 1150 PS ab. Ferner wurde 
der Continental V-1430 vorge- 






schlagen, der aber noch nicht fer- 
tig war und zu einem späteren 
Zeitpunkt eingebaut werden sollte. 

Das AAC wollte von dieser auch 
mit P-76 bezeichneten Version 
4000 Maschinen in einem neuen, 
regierungseigenen Werk bauen 
lassen. Dazu kam es jedoch nicht 
mehr, denn die Flugversuche er- 
gaben, dass die Leistungen in kei- 
ner Weise den Erwartungen ent- 
hen. 

So wurden nur drei XP-39E 
(41-16501, -16502 und 42- 
71464) gebaut (Kostenpunkt: 
785.485 Dollar). Die erste flogam 
21. Februar 1942. Vier Wochen 
ter ging sie am 26. März bei 
Trudelversuchen durch Absturz 
verloren. Testpilot Bob Stanley ret- 
tete sich mit dem Fallschirm. 

Die zweite XP-35E flog am 4. 
April 1942, gefolgt von der dritten 
Maschine am 19. September. 
Nach Abbruch des Programms 
dienten sie als Erprobungsträger 
für die völlig neu konstruierte P-63 
Kingcobra. Doch das ist eine an- 
dere Geschichte. m 

HANS REDEMANN/KS 




























Die P-39 Airacobra begann ihren Dienst beim 
‚Army Air Corps im Februar 1941. Als erste Ein- 
heit wurde die 31st Pursuit Group auf dem Sel- 
fridge Field in Michigan mit dem neuen Jäger 
ausgestattet. Es folgten die 8th Pursuit Group, 
die 31st, 52nd, 36th und 53rd Pursuit Groups. 
Zur Zeit des japanischen Angriffs auf Pearl Har- 
bor im Dezember 1941 war die Airacobra ne- 
ben der P-40 und einigen P-38 der einzige mo- 
derne Jäger des AAC. Die ersten Kampfeinsätze 
wurden am 30. April 1942 geflogen. Insgesamt 
war die P-39 Typen wie der Zero oder der 
Spitfire aber deutlich unterlegen, da ihre Lei- 
stungen in der Höhe mangels Turbolader stark 
abfielen. Sie wurde daher mehr für die Ausbil- 
dung und auf Nebenkriegsschauplätzen wie in 
‚Afrika oder Alaska und den Aleuten eingesetzt. 
Bei Flügen über Frankreich im Sommer 1942 
erlitt die 31st Fighter Group schwere Verluste. 
Neben den Amerikanern und den bereits im 
Haupttext erwähnten Briten war die Sowjet- 
union der weitaus größte Nutzer der Airaco- 
bra. Nicht weniger als 4924 Flugzeuge wurden 
zwischen Dezember 1941 und Februar 1945 
geliefert, von denen etwa 4760 tatsächlich ihr 
Ziel erreichten. Darunter waren allein 3291 





P-39Q. Etwa 1600 der 
‚Airacobras wurden 
über die Alaska-Sibiri- 
en-Route überflogen, 
andere per Schiff in 
den Iran gebracht und 
von dort weitergeflo- 
‚gen. Die mangelnde 
Höhenleistung der 
P-39 war für die sow- 
jetische Taktik der 
Tiefangriffe weniger 
tragisch, und tatsäch- 
lich schätzten die russischen Piloten die starke 
Bewaffnung und die Robustheit der Maschine. 
Ein halbes Dutzend Garderegimenter nutzte die 
‚Airacobra. Erfolgreichster Pilot auf dem Muster 
war Alexander I. Pokryschkin mit 49 Abschüs- 
sen, gefolgt von Grigorij A. Retschkow (44) und 
Nikolai D. Gulajew (36). 

Ein weiterer Verbündeter, der die P-39 erhielt, 
war Australien, das ab 27. Juli 1942 in Banks- 
town genau 22 P-39D übernahm (A53-1 bis 
-22). Alle wurden bis November 1943 wieder 
an die USAAF (Sth Air Force) zurückgegeben. 
Die Streitkräfte des freien Frankreichs in Nord- 


Die Royal Air Force erhielt ihre Airacobra früh. Hier eine Aufstellung 
von Maschinen der No. 610 Squadron. 






afrika wurden ab Mai 1943 mit P-39 beliefert, 
wobei als erstes die Groupe de Chasse III/6 
„Roussillon“ in Ain Sefra umrüstete. Insgesamt 
165 Airacobras der Serien N und Q wurden 
übernommen. 149 Airacobras gingen schließlich 
nach der Kapitulation im Mai 1944 an Italien, 
wo sie immerhin noch bis 1951 flogen. 

Portugal stand nicht auf der Lieferliste, doch das 
Land behielt 18 P-39D ein, die sich im Dezem- 
ber 1942 auf einem Überführungsflug nach 
Nordafrika verirrt hatten und in Portela de 
Sacavem gelandet waren. Mangels Ersatzteilen 
wurden sie 1946 verschrottet. KS 
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| BLOHN & VOS$ 


BY 222 WIRING 


Hamburger Riesen 


Blohm & Voss baute in der Hansestadt die gewaltigsten Flugboote ihrer Zeit 


Die sechsmotorigen BV 222 und BV 238 waren 
wahre Giganten. Sie beeindruckten nicht allein 
durch ihre Abmessungen. Im ersten Teil der 
Geschichte der Hamburger Riesenflugboote geht 
es um die Verwirklichung der BV 222 von der 
Idee zur technisch beeindruckenden Realität. 





lugboote, so war man in der 
zweiten Hälfte der 50er Jahre 
noch überzeugt, wären das 
ideale Mittel für den Transat- 
lantik-Luftverkehr. Das Ziel hieß, 
Passagiere nonstop über den At- 
lantik zu fliegen. Schon 1956 hat- 
te die Lufthansa Dornier, Heinkel 
und der Hamburgei 
(HFB) damals eine 
selbstständige Toch! 













Projekt Do 20 in der ı Hinterhand, 


die sich an die Do X anlehnte, je- 
doch aerodynamisch erheblich 
überarbeitet war. Mit acht Die- 
selmotoren, die ihre Kraft paar- 
weise gekoppelt und über Fern- 
wellen auf vier Propeller abgeben 
sollten, sollte das Flugboot die ge- 
forderte transatlantische Reich- 
weite bieten. Anfang 1937 starte- 
ten Heinkel und der Hamburger 
Flugzeugbau die Ausarbeitung ih- 

chläge. Heinkel kam zu 
dem Ergebnis, 
Junkers Jumo 205 
Flugboot, we 
der Dorniei 

















ein von vier 
angetriebenes 
ntlich leich 
twurf und mit 


























ten Stützschwimmern, die beste 
Lösung sei, 

Das Entwicklungsteam 
Hamburger Flugzeugbaus unter- 
suchte ebenfalls mehrere Alterna- 
tiven und bewarb sich schließlich 
mit dem Projekt P. 54, einem Flug- 
boot mit rund 50 Tonnen Flug- 
masse und einziehbaren Stütz- 
schwimmern. Die Entwicklungs- 
abteilung unter ihrem Chefkon- 
strukteur Dr. Richard Vogt, der 
seit der Gründung des Unterneh- 
mens 1953 dabei war und zuvor 
bei Kawasaki in Japan viele Ent- 
wicklungen auf den Weg gebracht 


des 




















ge Lösung. 

Überschlagsrechnungen und 
Projektstudien“, schrieb Vogt spä- 
ter, „hatten gezeigt, dass mit vier 
iebwerken der seinerzeit zur Ver- 
fügung stehenden Leistungsklasse 
keine Zelle geschaffen werden 
konnte, die als Grundmuster für 
eine möglichst langjährige Ent- 
wicklungsreihe hätten dienen kön- 
nen.“ Wegen der guten Erfahrun- 
gen mit luftgekühlten Motoren fiel 
die Wahl auf die BMW-Bramo 323. 

Ende Mai 1937 legten die Ham- 
burger Flugzeugbauer ihren Ent- 












Die Anfangserprobung flog das Riesenflugboot, dessen Entwicklung die 


Die BV 222 V1, hier 
schon in mil 





ri 
scher Bemalung, 
flog zunächst ohne 
Defensivwaffen. 
Sie wurden erst 
später ergänzt. 











Lufthansa angestoßen hatte, noch mit zivilem Kennzeichen. 


wurf vor, und sie machten das 
Rennen. Am 19. September er- 
hielten sie den Auftrag zum Bau 
von z hst zwei Flugzeugen, die 
die Bezeichnung Ha 222 tragen 
sollten. Erst 1958, als die HFB of- 
fiziell zur Abteilung Flugzeugbau 
von Blohm & Voss mutierte, wur- 








de die Bezeichnung auf BV 222 
geändert. Auf Wunsch der Luft- 
hansa sollte das Flugzeug zudem 
den Beinamen „ ing“ tragen 
Mit 46 Metern Spannweite und 
dem über 36 Meter langen Rumpf 
sollte das Flugboot wahrhaft 
gantisch werden. Auf zwei De 








FOTOS: KL-DOKUNENTATION 





Mit der BV 222 verwirklichte Blohm & Voss eine neue 
Dimension im Flugbootbau. Über 7000 km Reichweite 
und ihr großer Laderaum prädestinierten die Wiking 
als Fernaufklärer und Transporter. 














KL-DOKUMENTATION 








so die damalige Vorstellung, wür- 
de die BV 222 bis zu 24 Passagie- 
re auf höchst luxuriöse Art in rund 
20 Stunden Flugzeit über den At- 
lantik bringen, mit Ruheräumen 
für 16 Personen, Bar und weiteren 
Annehmlichkeiten, die man da- 
mals für solche Reisen als not- 
wendig erachtete. Ideen, die auch 
heute noch manch aktuellen Air- 
liner-Entwurf auszeichnen. 





SYSTEMATISCHE 
SCHLEPPTANKVERSUCHE 


Systematisch untersuchte Blohm 
& Voss mit Modellen im Schlepp- 
tank der Hamburger Schifl 
Versuchsanstalt zunächst vers 
dene Rumpfbootsformen. Schließ- 
lich kamen die Ingenieure auf ein 
ideales Verhältnis von Länge zu 
Tiefgang des Unterwasserteils von 
8 












Nicht nur der Unterwasserteil 
des Rumpfes, sondern auch das er- 
ste Deck war wasserdicht gebaut, 
wobei das Unterwasserteil in meh- 
rere abgeschottete Sektionen un- 
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Ein Blick ins Cockpit des Riesenflugbootes: Die Cockpitbesatzung bestand 


im Normalfall aus vier Personen. 


terteilt war, um die BV 222 auch 
im Falle einer Beschädigung, zum 
Beispiel durch Treibgut, schwimm- 
fähig zu halten. 

ypisch für die Flugzeuge von 
Blohm & Voss ist ihr Rohrholm 
im Flügel und der insgesamt ver- 
blüffend einfache Aufbau der 








Tragflächen. Diese von Dr. Vogt 
perfektionierte Konstruktion fin- 
det sich in beinahe allen seinen 
Flugzeugen wieder, so auch in der 
BV 222. Gegenüber den wesent- 
lich kleineren Holmen seiner 
früheren Flugzeuge verlangte die- 
ses für die BV- 222 auf gewaltige 





Am 7. September 1940 
startete die erste BV 222, 

# hier aufgenommen über 
der Elbe, zum Jungfernflug. 








Maße gewachsene Bauteil aller- Der Holm des Innenflügels im Gegensatz zum rechteckigen 27 000 Liter Kraftstoff und weite- 
dings konstruktiv und fertigur wurde aus unterschiedlich star-- Grundriss des Innenflügels leicht re Tanks für die Ölversorgung un- 
technisch neue Konzepte, erläu- ken Stahlschalen elektrisch trapezförmig waren, erhielten terteilt, 
terte Vogt später. Dabei besticht schweißt, wobei seine Wandstärke Rohrholme, die allerdings aus tor gespeist wurde. Auf die: 
seine Flügelkonstruktion durch in der Länge und im Querschnitt Aluminium gı 
ein Maximum gleic 








us denen jeweils ein Mo- 
e Wei- 
>nietet wurden. Ein se umgingen die Ingenieure auch 
r Teile, die variierten, um die unterschied- Vorteil des Rohrholmes war die das Problem aufwändiger Kraft- 

















schon bei den wenigen gebauten lichen Biege- und Torsionskräfte Möglichkeit, ihn gleichzeitig als stoffsysteme, und die Leitungen 
BV insgesamt 13, eine ko- bei möglichst geringem Material- Kraftstofftank zu nutzen. Dazu vom Tank zum Motor blieben 





in kurz. 
erlaubten. können. Auch die Außenflügel, die sechs Kammern für insgesamt Vor dem Holm, der immerhin 
einen Durchmesser von einem Me- 
ter hatte, befand sich ein Kriech- 
gang, durch den die Bordwarte 
selbst im Flug hinter die auf- 
klappbaren Brandschotts der Mo- 
toren gelangen konnten. Am Bo- 
den beziehungsweise auf dem 
Wasser erlaubten aufklappbare 
Luken in der Flügelnase und die 
ebenfalls nach unten schwenkba- 
ren Motorverkleidungen, die dann 
als Standfläche dienten, sehr be- 
quem an den Motoren zu arbeiten. 
Eine weitere Besonderheit der 
BV waren ihre einziehbaren Stütz- 


stengünstige „Serienproduktion* einsatz definiert aufnehmen zu war das Bauteil für die BV 











Über einen Kriechgang vor dem 
Rohrholm konnte der Mechaniker 





bis zu den Motoren gelangen. Die 
klappbaren Motorverkleidungen 
dienten zugleich als Standflächen 
für die Wartung. 
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BLOHN & VOSS 


BU 222 WIRING 



































Blohm & Voss 
BV 222A Wiking (V4) 


Januar 1943 


Verwendung: Fernaufklärer 
Besatzung: 11 Mann 

Spannweite: 46m 

Länge: 36,50 m 

Höhe: 10,90 m 

Flügelfläche: 255 m’ 

Leermasse: 28500 kg 

max. Flugmasse: 45 600 kg 
Antrieb: 6 x BMW-Bramo 323 R-2 
Fafnir mit je 1000 PS Startleistung 

(mit Methanoleinspritzung 1200 PS) 
Höchstgeschwindigkeit: 385 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 296 km/h 
Steigzeit auf 6000 m: 49 Minuten 
Dienstgipfelhöhe: 6500 m 
Reichweite: 7450 km 

max. Flugdauer: 33 Stunden 
Bewaffnung: 3 MG 151/20, 
2 MG 81,1 MG 131 
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schwimmer, die trotz ihres großen 
Volumens im eingeklappten Zu- 
stand komplett in der Profilkontur 
verschwanden. Der Trick der In- 
genieure: Sie teilten die Schwim- 
mer in zwei symmetrische Hälften, 
die an ihren Innenseiten wie die 
Unterseite des Flügels profiliert 
waren. Das Einfahren erfolgte mit 
Hilfe von tromotoren und 
Seilzügen, zum Ausfahren genüg- 
te die Schwerkraft. 













NIEDRIGE STEUERKRÄFTE 
DURCH FLETTNERKLAPPEN 


Ein problematischer Part der 
BV-222-Entwicklung war die Aus- 
legung der Steuerung für ein der- 
art großes Flugzeug. Die Kon- 
strukteure bei Blohm & Voss woll- 
ten auf elektrische Stellmotoren 
und aufwändige Hydraulik ver- 
zichten. „Zu anfällig“, hieß es da- 
mals, und sie setzten auf Flettner- 
ruder, die die von den Piloten auf- 
zubringenden Kräfte auf das von 
kleineren Flugzeugen her ge- 
wohnte Maß ren sollten 
Trimm- 
hilfen verwendet wurden. Dabei 
schlägt ein Flettnerruder immer 























entgegengesetzt zum Hauptruder 
aus und nutzt die Aerodynamik als 
Kraftquelle für die Ansteuerung 
des Hauptruders. Die Querruder 
als die größten Steuerflächen wa- 
ren unterteilt in eine kleinere und 
eine größere Fläche. Während der 
kleinere Teil mit vom Piloten noch 
leicht zu beherrschenden Kräften 
direkt angesteuert wurde, trug der 
größere Teil an seiner Hinterkan- 
te das vom Piloten angesteuerte 
Flettnerruder als Steuerhilfe. 
„Beim Höhen- und Seitenruder 
gingen wir noch einen Schritt wei- 
ter“, berichtete Chefkonstrukteur 
Vogt 1944 in der Fachzeit- 
schrift „Luftwissen“. „Wir haben 
überhaupt nur noch das kleine 









Flettnerruder angetrieben und auf 


‚natürliche‘ Steuerkräfte ganz ver- 
zichtet.“ Die Ingenieure unter- 
stützten dabei größere Ruderaus- 
schläge, wie sie bei Start und Lan- 
dung notwendig sind und für die 
die Wirkung eines Flettners nicht 
ausreicht, durch Federkraft. Bei 
kleineren Ausschlägen übernahm 
allein das Flettnerruder die An- 
steuerung. Während die gesamte 
Hauptsteuerung der BV 222 also 
rein mechanisch lief, wurden die 
















Er 


Im Einsatz bewährte sich die BV 222. Selbst beim Ausfall von drei ihrer 





sechs Motoren konnte sie sich noch in der Luft halten. 


über die ganze Spannweite der In- 
nenflügel reichenden Wölbklap- 
pen mit Hilfe eines Elektromotors 
gefahren. 

Ein weiteres Problem, das die 
Blohm & Voss-Ingenieure recht 
unkonventionell lösten, waren die 
für ein Flugzeug vom Kaliber der 
BV 222 langen Steuergestänge. 
Während sie für die Höhen- und 
Seitenruder in Rollenlagern ge- 
führte Schubstangen nutzten, gin- 
gen sie für die Querruder- und 
Motorsteuerung neue Wege. Bis 
dahin übliche Stoßstangen und 
Seilzüge, die mehrfach umgelenkt 








seile ins Wasser ab. 





Kleinere Flugboote wurden in Finkenwerder noch 
mit einem Kran zu Wasser gelassen. Bei einem 
Flugzeug der Größe der BV 222 funktionierte dieses 
Verfahren nur noch mit großen Schwierigkeiten 

und unter Einsatz zweier Kräne. Blohm & Voss löste 
das Problem mit einer aufzugsähnlichen Slipbahn. 
Die Flugzeuge wurden auf einem Transportwagen 
aus der Halle auf die Aufzugsplattform gezogen. 
Elektrowinden ließen die Plattform dann über Stahl- 












werden mussten, hätten die Ge- 
fahr gebracht, zu nachgiebig zu 
sein. Deshalb setzten die Ent- 
wickler auf Drehwellen, die an 
ihren Umlenkstellen Kegelräder 
trugen. So erhielten sie eine we- 
sentlich steifere Steuerung, als sie 
mit konventionellen Schubstangen 
möglich gewesen wäre. 

Anfang 1958 begann die Ferti- 
gung der ersten BV 222 noch im 
HFB-Werk in Wenzendorf bei 
Hamburg. Kurz darauf zog das 
Unternehmen auf das neue Gelän- 
de in Hamburg-Finkenwerder um, 
heute Standort des Airbus-W 
kes. In einem gewaltigen Kraftakt 
hatte hier Blohm & Voss die Vor- 
aussetzungen für den künftigen 
fen und 
dabei unter anderem eine Bucht 
der Elbe für den geplanten Flug- 
boot-Landeplatz und Aufschüt- 
tungen auf dem Firmenge 
weiter ausbaggern lassen. Mehr als 
60 Jahre später wurde diese Bucht 
im Streit um die Erweiterung des 
Airbus-Werkes für die A340-Mon- 
tage als „Mühlenberger Loch“ be- 
kannt. 


























ERSTFLUG NOCH 
MIT ZIVILER KENNUNG 


Ende August 1940 war die BV 
222 VI fertig gestellt. Anstelle der 
ursprünglich vorgesehenen Ver- 
gasermotoren hatte sie inzwischen 
die weiterentwickelte Einspritzer- 
ion Bramo 323 R-2 mit 1000 
PS Startleistung erhalten. Längst 
war klar, dass die Lufthansa die 
BV 222 wegen der Kriegsereig- 
nisse nicht einsetzen würde. Doch 
die Luftwaffe zeigte inzwischen In- 
teresse an dem Flugboot als Trans- 
porter. Dennoch ging die VI noch 
mit dem zivilen Kennzeichen D- 
ANTE in die Flugerprobung. Am 
7. September startete Werkspilot 
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BY 222 WIRING 





Helmut W. Rodig auf der Elbe vor 
Finkenwerder zum 20-minütigen 
Erstflug. Bis Ende 1940 war die 
Flugerprobung bis auf die Lang- 
streckentests im Wesentlichen ab- 
geschlossen 

Im März und Juni 1941 führte 
Rodig die BV 222 VI, die inzwi- 
schen mit der militärischen Ken- 
nung CC+EQ flog, in Travemünde 
und Rechlin vor. Zum ersten 
Transportflug startete das Flug- 
boot am 10. Juli Richtung Sizilien. 
Für ihre neuen Aufgaben hatte sie 
Blohm & Voss inzwischen mit zu- 
sätzlichen Frachttüren zum Laden 
sperriger Güter ausgerüstet. Bei 
insgesamt sieben Flügen im Au- 
gust wurden Nachschubgüter nach 
Nordnorwegen geflogen und auf 
dem Rückweg unter anderem ver- 
letzte Soldaten mitgenommen. Im 
Herbst standen insgesamt 17 Flü- 
ge zwischen Athen und Libyen auf 
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dem Programm. Rund 8700 kg 
Nutzlast oder 92 ausgerüstete Sol- 
daten konnte die VI tragen, war 
aber immer noch unbewaffnet 
Erst im November, nach ihrer 
Rückkehr nach Finkenwerder, er- 
hielt sie dort eine erste Defensiv- 
bewaffnung. 





ABWEHRBEWAFFNUNG 
WURDE VERSTÄRKT 


Inzwischen war auch die BV 
222 V2 (CC+ER) fertig. Sie war 
von vornherein für die Transpor- 
ter- und Fernaufklärerrolle aus- 
gerüstet und sollte sich mit einer 
stärkeren Defensivbewaffnung 
besser gegen Angriffe wehren kön- 
nen. Dennoch blieb der nicht eben 
schnelle Transporter und Fernauf- 
klärer gegenüber Angriffen feind- 
licher 
wurde im 




















waffnung schließlich auf bis zu 





acht MGs in Lafetten auf dem 
Rumpf, an den Rumpfseiten und 
in flachen Drehtürmen auf den 
Tragflächen ergänzt. Allerdings 
drückte der höhere Widerstand 
durch die Waffenstände die Rei- 
segeschwindigkeit, die bei der un- 
bewaffneten Ausführung noch 
385 km/h betragen hatte auf’ bis zu 
zirka 300 km/h herab. 

Ende November 1941 startete 
die dritte BV 222 (DM+SD) zum 
Erstflug. Bis zum Herbst 1943 lie- 
ferte Blohm & Voss weitere fünf 
Flugzeuge dieser so genannten 
A-Reihe, die bis auf eines, das von 
vornherein U-Boot-Aufklärer für 
die Fliegerführer Atlantik (Atl.) 
flog, zunächst bei der Lufttrans- 
portstaffel See 222 (LTS) in 
Dienst gingen. 

Die BV 222 V7 diente gleich- 
zeitig als Erprobungsflugzeug für 











Landtransport der BV 222: Auf dem 
Transportwagen konnte sie auch 
seitwärts bewegt und um die Quer- 
achse gekippt werden, da ihr Leit- 
werk sonst für das Hallentor zu hoch 


gewesen wäre. 


Eine BV 222 der C-Reihe auf dem 
Werksgelände in Finkenwerder. Im 
Gegensatz zur Bramo-bestückten 
A-Version wurde sie von Junkers 
Jumo 207 angetrieben. 





satz und Ende der BV 222 


1 
| BV 222 Vi: Der erste Prototyp flog nach der Erprobung bei der 

| Lufttransportstaffel See 222 (LTS). Im Februar 1934 sarık die V1 nach 
ee ee 





BV 222 V2: Sie flog.als Transporter und Aufklärer ab August 1942 


zunächst bei der LTS, ab Mai 1943 als Fernaufklärer für den Fliegerführer | 


Atlantik (Atl.) U-Boot-Aufklärung, 1945 wurde das Flugzeug von engli- 

schen Truppen in Norwegen gesprengt. 

BV 222 V3: Transporter und Aufklärer. Ab Dezember 1941 bis März 

1942 beim LTS, danach Atl.. Nach einem Jagdbomberangriff sank die V3 
| im Hafen von Biscarosse (Frankreich). 

BV 222A VA: Der Transporter und Aufklärer ging im April 1942 beim 

LTS in Dienst und wurde ab Mai 1943 als Aufklärer genutzt. 1945 

sprengte die eigene Besatzung das Flugzeug vor Kiel-Holtenau. 

BV 222A V5: Einsatz wie bei der V4. Das Flugzeug sank nach einem 

Angriff im Hafen von Biscarosse. 

BV 222A V6: Einsatz als Transporter beim LTS ab August 1942. Im 

November desselben Jahres wurde es bei Pantellaria abgeschossen. 

BV 222 V7: Aufklärer, diente als Versuchsmuster für die C-Reihe 

mit Jumo 207. Die eigene Besatzung versenkte das Flugzeug 1945 vor 

Travemünde. 


| BV 222A V8: Transporter, ab Oktober 1942 beim LTS, noch im 
selben Jahr südlich von Malta abgeschossen 


BV 222C 09: Flog ab Juli 1943 als Aufklärer, am 13. Mai 1944 bei 
einem Angriff in Travemünde versenkt. 


BV 222C 010: Aufklärer, durch englische Nachtjäger 1944 bei 
Biscarosse abgeschossen. 


| BV 222C 011: Aufklärer, von US-Truppen 1945 erbeutet und später 
| verschrottet. 


| BV 222C 012: Aufklärer, in Norwegen von britischen Truppen 
erbeutet, später in England erprobt und anschließend verschrottet 


BV 222C 013: Wurde nie in Dienst gestellt und 1945 in die USA 
geflogen, später verschrottet. 


die C-Baureihe des Riesenflug- 
bootes. Zellenseitig war sie kaum 
geändert, erhielt jedoch anstelle 
der BMW-Bramos bei gleicher Lei- 
stung sparsamere Jumo-207-Die- 
selmotoren. 

Die Höchstgeschwindigkeit der 
C-Version in 5000 m Höhe betrug 
nun 390 km/h, ihre Reichweite 
6100 km bei einer maximalen 
Flugdauer von 28 Stunden. 
Außerdem hatte Blohm & Voss 
die Lademöglichkeiten verbessert 
und installierte für die Fernauf- 
klärerrolle neue Funkausrüstun- 
‚gen mit den Hohentwiel FuG 200 
und FuG 216R. 

Die V7, ebenso später die an- 
deren BV 222 der eigentlichen C- 
Reihe bis hin zur C-12 flogen bei 
der 1.(F)/129, der späteren See- 
aufklärungsgruppe 129. Im Früh- 
jahr 1944 kam die 15. und letzte 
BV 222 in die Luft, ging aber nicht 
mehr in den Truppendienst. 

















des Rumpfes mit seinen zwei Decks 
erst richtig deutlich. 





Überlebt hat keines dieser da- 
mals größten militärisch genutzten 
Flugboote der Welt. Allein acht 
wurden auf dem Wasser liegend 

rt, zum Teil von den eigenen 
Besatzungen. Während die BV 
222C-11 und C-13 von amerika- 
nischen Truppen übernommen 
und später in den USA getestet 
und anschließend verschrottet 
wurden, flog die C-12 als Beute- 
flugzeug noch kurze Zeit in Eng- 
land. 

Die Erkenntnisse aus der BV- 
222-Entwicklung wollte Blohm & 
Voss in ein noch gewaltigeres 
Flugboot umsetzen, die BV 238, 
Von der Entwicklung, dem Bau 
und der Erprobung dieses weite- 
ren Großflugbootes handelt der 
zweite Teil unserer Retrospektive 
über die Hamburger Riesen in der 
nächsten Ausgabe von „Klassiker 
der Luftfahrt“. m 

HEIKO MÜLLER 


























Bo er en 











Patrouillenflug üb 
dem pazifischen 
Kriegsschauplatz. 


lugs“ an 
„ UG 


allen Fronten 


Republics Bestseller im Zweiten Weltkrieg, Teil 2 


„Jug“, die „Kanne“, nannten in den 40er Jahren die Piloten spöt- 
tisch ihre P-47 Thunderbolt. Doch der Jäger und Jagdbomber mit 
dem eher plumpen Aussehen hatte hohen Anteil daran, dass die 


Alliierten den Luftkrieg über Westeuropa und im Fernen Osten zu 


ihren Gunsten entscheiden konnten. 


b Mai 1943 nahmen die auf RAF- 

Stützpunkten stationierten Thun- 

derbolt-Verbände in zunehmendem 

Maße an E en über Westeuro- 
pa teil. Etwa zur selben Zeit trafen in 
England die ersten P-47D ein, n Se- 
rienfertigung nicht nur in Farmingdale, 
sondern auch im Werk Evansville, Indi- 
ana, erfolgt war. Von dieser Baureihe der 
Thunderbolt wurden bis zur D-22 allein 
in Farmingdale 3965 M 
tigt. Hinzu kamen bis zı 
noch 2550 Maschinen aus der Fertigung 
in Evansville. 

Die einzelnen Versionen - D-1 bis D- 
25 unterschiede: 
technische Verbesserungen voneinander 
und resultierten teilweise auch aus 
‚Kampfberichten der Piloten. Dazu gehör- 
ten neben zusätzlichen Kühlerklappen 
und einer verstärkten Cockpitpanzerung 
auch solche in der Kraftstoff- und Hy- 
draulikanlage sowie in der Sauerstoff- 
versorgung. Ab der P-47D-6 konnte an 
der zentralen Rumpfstation eine 226-kg- 
Bombe oder ein abwerfbarer 624-Liter- 
Zusatztank mitgeführt werden. ent- 
scheidender Schritt nach vorn- war je- 




























doch ab der P-47D-11 der Einbau des 
Motors R-2800-6300, der mit Wasser- 
einspritzung nun eine Spitzenleistung 
von 1690 kW (2300 PS) entwickelte. Ab 
der P-47D-15 konnte die Thunderbolt an 
zwei Unterflügelstationen eußenlisien 
von bis zu 906 kg mitführen. 









den F 
Einspritzsystem, der ihr in 9000 m Höhe 
eine Höchstgeschwindigkeit von 690 





km/h ermöglichte. 


TROPFENHAUBE 
FÜR BESSERE SICHT 


Zur Verbesserung der Sichtverhält- 
isse des Pil urde ab der P-47D-25 
eine tropfen aund a zu 
beii En i 












En nahe P-47D-5 
euch X -47K genannt 








te von 12,98 m. Einschließlich der P- 
47D-25 wurden in Farmingdale 
Version D-50 exakt 2546 und in Evar 
ville 4743 Maschinen gefertigt (von der 
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[P-41D-30RA 


Verwendung: einsitziges Jagdflugzeug 
Antrieb: ein Pratt & Whitney R-2800-59 
Double Wasp 

Startleistung: 1470 kW (2000 PS) 
Höchstleistung: 1690 kW (2300 PS) 
in 5250 m Höhe 

Spannweite: 12,42 m 

Länge: 11,02m 

Höhe: 4,32 m 

Spurweite: 4,75 m 
Flügelfläche: 27,87 m’ 
Leermasse: 4530 kg 

maximale Zuladung: 3395 kg 
maximale Startmasse: 7925 kg 
Flächenbelastung: 284 kg/m’ 
Höchstgeschwindigkeit: 

675 km/h in 9000 m Höhe 
Steigzeit auf 6000 m: 8,5 min 
Dienstgipfelhöhe: 12810 m 
maximale Reichweite: 2880 km 
Bewaffnung: acht 12,7-mm-MG mit 
je 425 Schuss und 2325 kg Bomben 
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metallisch 

















Republic P-41D-30RA 
Thunderbolt 


379th Squadron, 362nd Fighter Group, 
9th US Air Force, Headcorn, England, 
April 1944 
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D-26 bis zur D-40). Damit war die 
P-47D mit 12602 Maschinen die 
am meisten gebaute Thunderbolt- 
Version. Zu den besonderen 
Merkmalen der letzten D-Varian- 
ten gehörte die Mitnahme von 
127-mm-Raketen unter jedem 
Außenflügel. 

Nachdem Anfang 1943 die er- 
sten Fighter Groups der US Army 
Air Force auf die P-47C umgerü- 
stet hatten, kamen in der Folgezeit: 
weitere Verbände hinzu. Bei die- 
sen Maschinen handelte es sich je- 
doch schon weitgehend um Thun- 
derbolts der D-Reihe. Normaler- 
weise hatten die P-47C und auch 
die D-Versionen eine Flugdauer 
von nur drei Stunden, und erst ein 
abwerfbarer 760-Liter-Zusatztank 
brachte eine gewisse Verbesse- 
rung. 





TANKS TAUGTEN 
NICHT FÜR DIE HÖHE 


Im Juli 1943 flogen Thunder- 
bolts als Begleitschutz für Bom- 
berverbände erste Versuchsei 

tze mit di Zusatztanks. 
bei stellte sich heraus, dass sie 
nur eine Übergangslösung dar- 
stellten. Sie waren nicht druck- 
belüftet und daher in Flughöhen 
von über 6000 m völlig un- 
brauchbar, Die P-51 Mustang war 
ihr darin haushoch überlegen. 

Ab der P-47D-6 war s 
mäßig die Mitnahme eii 
bezüglich verbesserten 624-Liter- 
Tanks an der Rumpfstation mög- 
lich. Hinzu kamen ab der P-47D- 
15 noch zwei 570-Liter-Tanks an 
den beiden Unterflügelstationen. 
Mit Reichweitenleistungen von 






















Die Leichtbauversion XP-47] 
| kam über das Erprobungsstadium 
|_ nicht hinaus, 





mehr als 2000 km war die Thun- 
derbolt nun auch ein hervorra- 
gender L kenbegleitjäger. 
Bis Dezember 1943 waren nicht 
weniger als zehn Fighter Groups 
der US 8th Air Force in England 
mit der P-47 ausgerüstet. 
Etwa zur gleichen Zeit nahm 
aber auch die von North Americ: 
entwickelte P-51 Mustang ihren 
aktiven Truppendienst auf. Dieses 
Muster war in seinen Leistungen 
der P-47 Thunderbolt überlegen, 
letztere nun mehr und 
Jagdbomber eingesetzt 
wurde. Wegen ihrer enormen Feu- 
erkraft und hohen Kampfmittel- 
ladung lag ihr diese Rolle weit 
besser als der Jagdschutz. Schon 
nach kurzer Zeit gehörte die „Jug" 
zu den erfolgreichsten und stärk- 
sten alliierten Jagdbomber: 
Außer bei der US 8th Air Force 
wurde die P-47D auch von Ver- 
bänden der 9th AF in England 
sowie den 12th und 15th AF im 
Mittelmeerraum eingesetzt. Auf 
















































dem pazifische: 
nahm alı Thunderbolt-Ein- 
heit die mit P-47C ausgı 
und in Port More: 
stationierte 348th FG ab Juni 1943 
an ‚den ÜRanıphandlungen teil 















Ben der Thunderbolt der Begleit- 
‚on Bomberverbänden so- 
egen Ben und 






der USAAF kam im Südp zifi- 
schen Raum ferner die mit P-47D 
stete 201st FS der Fuerza 














deutend erfolgreicher als vorher 
mit den Curtiss Mohawks und 
Hawker Hurric Die RAF ver- 
fügte über insgesamt 240 Thun- 
derbolt Mk. I und 590 Mk. 11. Sie 









Die XP-47H) war für Tests des 
neuen Chrysler-Motors 
gebaut worden. 








Die 1945 gebaute XP-47E verfügte über eine 
Druckkabine. 








Die XP-47K diente als Prototyp zur Erprobung 
der „Bubble“-Kabinenhaube. 
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P-47 Thunderbolt 


wurden jedoch nur auf dem pazi- 
fischen Kriegsschauplatz einge- 





Ber bei der RAF flogen Thun- 
derbolt-Jäger und -Jagdbomber 
auch bei den sowjetischen Luft- 
streitkräften, die insgesamt 196 
Maschinen der Versionen D-22 
und D-27 erhielten. 88 weitere P- 
47D wurden den Luftstreitkräften 
Brasiliens übergeben, die ihre 
1 Grupo de Caca damit ausrüstete. 
Diese Einheit war ab November 
1944 der 3550th FG unterstellt 
und wurde im Mittelmeerraum 
eingesetzt. Ab 1943 lieferten die 
USA den französischen Luft- 
streit ten insgesamt 446 Thun- 
derbolts der D-Reihe. Vier Grou- 
pes de Chasse waren mit diesen 
Maschinen ausgestattet, und eini- 
ge von ihnen kamen noch 1954 in 
Algerien zum Einsatz. 

In der Gesamtentwicklung der 
Thunderbolt folgte der D-Reihe ab 
Dezember 1942 die P-47G, von 
der bei Curtiss 354 Maschinen ge- 
baut wurden. Als erste Version 
galt die P-47G-ICU, die mit einem 
R-2800-21 ausge t war und 
weitgehend der P-47C-1 glich. 
Letzte war mit 154 Maschinen die 
P-47G-ICU, die in ihren Fluglei- 





























Die P-47M war vor allem für 

die Bekämpfung der deut- 
stungen der P-47D-11 nahe kam. schen Flügelbombe Fi 103 
Zwei Maschinen dieser Version vorgesehen. 





5266) wurden als Doppel- 
umgebaut und mit TP-47G 
bezeichnet. Eine Serienfertigung 
der „Doublebolt" kam jedoch 
nicht zustande. 





PROBLEME MIT DEM 
CHRYSLER-MOTOR 


1945 wurden zwei P-47D- 
15RA (42-25297 und -23298) als 
Versuchsträger für den flüssig- 
keitsgekühlten 16-Zylinder-Rei- 
henmotor X1-2220-11 modifi- 
ziert. Beide Maschinen waren un- 
bewaffnet und hatten wegen des stadium nicht hinaus. Bei dieser Schuss. Am 26. November 1943 
neuen Motors eine Rumpflänge Maschine handelteessichumden flog die M rstmals, und 
von 11,34 m. Zahlreiche Schwie- Prototyp einer geplanten Leicht- eine Woche spä hte sie bei 
rigkeiten mit dem von Chryslı bauversion der Thunderbolt, die einem Testflug eine Höchstge- 
entwickelten 1690-kW-Motor ve Republic schon Ende 1942 vorge- schwindigkeit von 806 km/h. Sie 
hinderten jedoch einen frühen An- schlagen hatte Antrieb diente war damit der erste Kolbenmo- 
lauf der Flugerprobung. Erst Ende ein gel ühlter R-2800-57 der Welt, der die 800- 
Juli 1945 flog die erste, mit XP- (C), ‚der mit 2060 kW (2800 PS) ze im Horizontalflug 
ichnete Maschine. Zu zu den leistungs: ten Versio- schritten hatte. 

s t hatte aber die XP-47N nen des Double Wasp gehörte. XP-47] folgte 
ihren aktiven Truppendienst be- Um die Startmasse zu reduzieren, e als Umbau aus eine 
reits aufgenommen, so dass man hatte man zahlreiche Verbesse- 20RE (42-76614) en 
rungen vorgenommen, und dieBe- Fü Reichweitenleistungen 
waffnung der XP-47] bestand wurde sie mit einem 1162-Lit. 
demzufolge nur aus sechs 12,7- Tank im Rumpf ausgestattet. 
46952) kam über ihr Versuchs- mm-MGs mit zusammen 1602 flogmit verschiedenen Versionen 































































12,7-mm-MG 


Munitions- 
zuführung 













3,71 m ® Curtiss Electric 


570 Liter 













Pratt & Whitney 
R-2800-63 




















285 Liter 
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wurde 
Als 











hun- 
olt kam 1944 die P-47M he- 
raus, die in erster Linie zur 


Bekämpfung der deutschen Flü- 
gelbombe Fi 103 vorgesehen war. 
Als Prototypen galten drei P-47D- 
27RE (42-27385, -27586 und 
-27388), die bei Republic auf den 
R-2800-57 (C)-Motor umgerüstet 
wurden und neue Turbolader er- 
hielten. Dies anten des 
Double Wasp entwickelten in 
10.000 m Höhe eine Leistung von 
2060 kW (2800 PS). Von der Se- 
rienversion P-47M-IRE wurden in 
Farmingdale insgesamt 150 Ma- 
schinen gefertigt (44-21108 bis 
-21237). 

Als letzte Baureihe der Thun- 
derbolt galt 1944/45 die P-47N, 































ber ausschließlich für den pa- 
chen Kriegsschauplatz vorge- 
sehen war und dort auch zum Ein- 





umgebaute P-47D- 2TRE (42- 
27387). Sie erhielt nicht nur einen 
Double Wasp des Typs R 2800- 
57, sondern auch neue Flügel mit 
einer BBaugpeitE von 13,06 m. 
nversion P- 
mingdale 
inen gebaut (44-87784 
bis -88355). H hinzu kamen weitere 
550 P-47N-5RE (44-883545 bis 
-88885). Bis Oktober 1945 folgten 
noch 716 Thunderbolts der Ver- 
sionen P-47N-I5RE, N-20RE, 
N-20RA und N-2513. 

Einschließlich aller Prototypen 
und Versuchsmuster verließen ins- 
mt 15685 Dnnadenols die 






















biiebenenn olugs" ab die 
ab 1946 an die L uftstreitkr. 
freundeter Nationen ab. Zu ihnen 
gehörten neben Bolivien, Chile, 
Kolumbien, Ekuador, Honduras, 
Mexiko, Nikaragua, Peru und Ve- 
nezuela auch die Dominika 
Republik, China, Jugoslawien, Ita- 
lien, der Iran und die T 
auch einige Squadrons dı 
tional Guard flogen bis 1955 noch 
Thunderbolts der Versionen D 
und N, die dann durch Strahljäger 
ersetzt wurden. z 
HANS REDEMANN / MG 























Chrysler 
XIV-2220-1 





Pratt & Whitney 
R-2800-57(C) 





450 kg 

















F-100 Super Sabre | 


DreNnNeI 


Der erste Überschall-Kampfjet blieb lange imDienst (Teil 2) 





11 pr 


ww 





Mitte der 50er Jahre entwickelte North American mit. der F-100D 
die erfolgreichste Version dieses weltweit ersten Überschall- 
Kampfjets. Noch bis in die 8er Jahre-hinein-blieb 









die Super Sabre im Einsatz. EiniperExemplare = 
flogen sogar noch bis vor zweisjahren.bei 
Sonderaufgaben wie dem Zielschlepp: 











00F im Langsamflug: Deutlich sind 
die bei niedriger Geschwindigkeit automatisch 
ausfahrenden Vorflügel zu erkennen. 


Super Sabres flogen auch 
in Vietnam: Die Aufnah- 
me der F-100D und -F 
entstand vor dem Beladen 
mit 750-Ibs-Bomben auf 
dem Stützpunkt Danang. 





Sie waren die schnellsten Jäger 
ihrer Zeit: F-100D und -F der 
118th TFS/103rd TFG im Einsatz. 
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F-100 Super Sabre 


] chon im September 1954, 
noch bevor die erste F-100C 
4 fertig montiert war, hatte 
North American die nochmals 
| verbesserte F-100D angekündigt. 
| Mit mehr als 1200 Flugzeugen 
wurde sie später zur meistgebau- 
ten Variante der Super Sabre. 
Grundsätzlich sehr ähnlich der C- 
Version, sollte die F-100D vor al- 
lem bessere Kapazitäten für die 
Rolle als Jagdbomber bieten. 
Neu bei der F-100D war ihr 
MB-3-Autopilot, den Honeywell 
als ersten Autopilot speziell für 
den Überschallflug entwickelt hat- 
te. Mit dem neuen System konnte 











"Die F-100 als Zielschlepper 





Noch bis vor zwei Jahren flogen vier Super Sabres in Deutschland. Seit der Jäger/Jagdbomber einfacher in 
den späten 80er Jahren dienten die Jets der damaligen Firma Tracor, das Zielgebiet fliegen. Die so ent- 
heute BAE Flight Systems, beim JG 71 in Wittmund der Zieldarstellung lasteten Piloten sollten sich damit 
für die Luftwaffe. Das Unternehmen hatte die F-100F Anfang der 80er stärker auf die Luftraumüberwa- 
Jahre von der dänischen Flyvevaben erworben und für das Schleppen chung und den Waffeneinsatz kon- 
von Zielflugkörpern umgerüstet. zentrieren können. Zudem erhielt 
Bei den regelmäßigen Schießtrainings von Luftwaffenpiloten mit Bord- die D-Version zwei zusätzliche 
kanonen schleppten die F-100F den von Dornier entwickelten „Dart“ Flügeltanks im hinteren Wurzel- 
DATS 3 (Dornier Aerial Target System) an einem 500 m langen Seil. bereich. Waffenseitig blieb sie bis 
‚Auf Basis eines Pulse-Doppler-Radarsensors misst das System Treffer auf kleine Modifikationen an den 


in einem Umkreis von sechs Metern und sendet die Ergebnisse direkt 
an das Schleppflugzeug und zum Boden. Im Gegensatz zu Systemen, die 
Mikrofone benutzen, arbeitet das DATS 3 unabhängig vom Projektil- 
kaliber. 

Im Sommer 2002 stellte BAE Flight Systems die Wittmunder F-100F 
außer Dienst und ersetzte sie durch McDonnell Douglas A-4 
Skyhawks. Die Super Sabres wurden zum Firmensitz in Mojave über- 
führt. Zwei der Flugzeuge verkaufte das Unternehmen inzwischen an 
einen amerikanischen Privatmann. 












‚Alarmstart: Die beiden F-100D 
tragen den typischen Camouflage- 
anstrich aus dem Vietnamkrieg. 





Der erste ZEL-Start mit 
der F-100D. Bei dem Test 
im März 1958 auf der 
Edwards AFB saß North- 
American-Werkspilot 

Al Blackburn am Steuer. 
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astträgern identisch mit der 
C-Version. 

Aerodynamisch präsentierte 
sich die F-100D deutlich überar- 
beitet, um den Piloten das Hand- 
ling zu erleichtern und vor allem 
um die Landeeigenschaften zu ver- 
bessern. Um die Flugstabilität um 
die Hochachse, eine Schwäche der 
frühen Super Sabre, weiter zu er- 
höhen, gaben die Ingenieure der 
neuen Version ein etwas höheres 
Seitenleitwerk. Ihr Flügel war im 
Wurzelbereich etwas tiefer und 
vergrößerte so geringfügig die Flü- 
gelfläche. 














F-100D MIT NEUEN 
AUFTRIEBSHILFEN 


Vie] wichtiger noch war die erst- 
malige Verwendung von Wölb- 
klappen. Denn sowohl die A- als 
auch die C-Versionen der F-100 
besaßen zwar auch schon auto- 
matisch im Langsamflug ausfah- 
rende Vorflügel und eine Luft- 











Dänemark war eines der Länder, in die die Super Sabre exportiert 
wurde. Bei der Fiyvevaben flog sie bis in die 80er Jahre hinein. 








Vor knapp 50 Jahren war der 
„Uhrenladen“ der Super Sabre das 
modernste, was die Luftfahrt zu 
bieten hatte. 

Das Frontpanel trug sämtliche 
Fluglage und -kontrollinstrumente. 
Zentrale Elemente waren der 
künstliche Horizont, der Kreisel- 
kompass, der Wendezeiger und 
das Variometer. Links davon be- 
fanden sich der Geschwindigkeits. 
und der Höhenmesser, darunter 
ein Radiokompass. Die rechte 
Seite des Panels trug hauptsäch. 
lich die Instrumente zur Trieb: 
werksüberwachung. Links oben 
an der Abdeckung ist der Griff 


für den Bremsfallschirm zu sehen. 
Das rechte Seitenpanel ist vor 
allem der Bedienung der internen 
Versorgungssysteme vorbehalten 
Vorn befinden sich die Generator- 
und Anlasserschalter, dahinter 
unter anderem die Bedienung der 
Sauerstoffversorgung, der Druck- 
belüftung und des Radiokompas 
ses 

‚Auf dem linken Seitenpanel befin 
det sich als zentrales Element der 
Leistungshebel, ganz vorn der 
Fahrwerkshebel. Über die hinte 
ren Bedienflächen wählte und akti 
vierte der Pilot vor allem die mit 
geführten Bomben und Raketen. 



























rm eines ausfahrba- 
an der Rumpfunter- 
hteten aber noch auf 
Auftriebshilfen an den Flügelhin- 
terkante hlicherweise mag 
mancher die inneren der geteilten 
Querruder der ersten Versionen 
für Landeklappen gehalten habeı 
Sie dienten jedoch nur di d 
Querruder differenziert ausschle 
gen zu lassen. Mit den erstmals bei 
der F-100D verwendeten Lande- 
klappen konnte mit der Super Sab- 
re nun etwas langsamer angeflo- 
gen werden. 

Äußerlich verrät sich die F- 
100D auf den ersten Blick haupt- 
sächlich durch ihren Abluftkanal 


bremse in 
ren Spoile 
seite, vei 

































kantiger als bei ihren Vorgänge 
rinnen ist. Außerdem trägt 
Grenzschichtzäune auf den Trag- 
flächen, die die Strömungsver- 
hältnisse im Langsamflug verbes- 
serten. 

In den 50er Jahren, selbst bis in 
die 60er Jahre gingen viele Über- 

















legungen der Militärs dahin, dass 
Flugzeuge im Krisenfall auch ab- 
seits dann möglicherweise zer- 
störter Einsatzbasen operieren 
können sollten. Unter anderem 
wurden damals so genannte Z| 
(Zero-Length-Launch-)Versuche 
unternommen. 








SPEKTAKULÄRE STARTS 
VON MOBILEN RAMPEN 


Von nur wenige Meter kurzen, 
mobilen Rampen sollten die 
Kampfflugzeuge, unterstützt von 
Startraketen, praktisch von jedem 
Ort aus starten. North American 
rüstete im Rahmen des ZEL-Pro- 
‚gramms einige F-100D mit einer 
abwerfbaren Feststoffrakete als 
Starthilfe aus. Kurzzeitig erhöhte 
die Astrodyne XM-34, die unter 
dem hinteren Rumpf montiert 
, den Startschub der so um- 
gerüsteten Super Sabre auf ge- 
waltige 59000 kp. Am 30. Mai 
1958 startete Al Blackburn, Test- 





pilot von North American, erst- 
mals von einer solchen Rampe. 
Die Versuche waren erfolgreich. 
Im August desselben Jahres über- 
nahm die Air Force auf der Holo- 
man Air Base das weitere Test- 
programm mit der ZEL-Super 
Sabre, stellte die Versuche aber 
nach 20 weiteren Starts ein. Auch 
andere Muster, wie zum Beispiel 
die Lockheed F-104, waren später 
an den ZEL-Tests beteiligt. Prak- 
ischen E zwert gewann die 
Startmethode allerdings nie. 
ion der Super 
Ite North American 
zer F-100F. Sie sollte 
als Trainer und Jagdbomber ein- 
gesetzt werden. Zunächst modifi- 
zierte North American dazu eine 
F-100C, deren Rumpf die Techni- 
ker zur Aufnahme des Tandem- 
S gerten. 
zusätzliche Gewicht zu 
ieren und weiteren Platz 
sc) , reduzierten sie die 
Bewaffnung um zwei Kanonen. 














































Ansonsten entsprachen die Be- 
walfnung wie auch das Triebwerk 
denen der F-100C/D. Der Zwei- 
si ‚dings offenbar nicht 
" Konsequenz für die 
Jagdbomberrolle ausgelegt. Die 
Waffenbedienung blieb auf den 
vorn sitzenden Piloten beschränkt. 
Der Co übernahm vornehmlich 
eine Beobachterfunktion und die 
Navigation. Im Oktober 1959 
stellte North American nach 339 
Flugzeugen die Fertigung auch die- 
ser letzten Version ein. 

Mit der F-100 Super Sabre hat- 
te North American nicht nur das 
zu seiner Zeit schnellste Kamp! 
flugzeug der Welt verwirklicht. 
Die auf Grund der hohen Ge- 
schwindigkeit gestiegenen Anfoı 
derungen an die Struktur verlang- 
ten auch fertigungstechnisch neue 
Wege. Die Maßtoleranzen waren 
wesentlich geringer als bei früh 
ren Konstruktionen. Schon allein = 
deshalb entstanden mehr Teile als 
bei jedem anderen vergleichbaren 2 
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großen, 


erstma 
damals revolutionären Werkstoff 
Titan ein, dei 


stoff: 
wesentlich 
der F-86 Sabre. Ein gutes Bei 
ist der Flügelkasteı 





F-100 Super Sab 








Eine F-100A in der Röntgen- 
zeichnung: Die erste Version 
der Super Sabre besaß noch 
keine Flügeltanks. 








Flugzeug dieser Ära maschinell. 
Ein Beispiel dafür sind die Flügel- 
holme und Rippen, die von 
horizontal arbeitenden 
Fräs- und Drehautomaten aus 44 
mm rken Aluminiumplatten 
herausgearbeitet und dann auf die 
chten Stärken gebracht 
e schon im eı Teil 
-100-Retrospektive er- 
te North American 
n großem Umfang den 






















fester als Stahl, da- 
bei extrem leicht und hitzebestän- 


dig ist. 


Trotz der gestiegenen Anforde- 
rungen an die Qualität und der 
Verwendung des neuen Werk- 
war die Fertigung der F-100 
tioneller als noch 








piel 
Bestand er bei 
in noch aus 462 











fliegen. Im Jahr 1964 stand die Su- 
per Sabre bei zehn Fighter Wings 
der USAF im Dienst. In Deutsch- 
land flog die Super Sabre ab 1956 
beim 36th Day Fighter Wing in 
Bitburg. 





BEI PILOTEN GENOSS DIE 
F-100 EINEN GUTEN RUF 


Doch auch viele andere Luft- 
waffen erhielten diesen Kampfjet. 
Schon 1960 kamen 80 F-100A 
nach Taiwan, die auf den Stand 
der D-Version gebracht wurden. 
Im Rahmen der amerikanischen 
Waffenhilfe erhielt auch Frank- 
reichs Armee de I’Air F-100D/F 








und rüstete zwei Verbände damit 
aus. Ab 1961 flogen auch drei 
Staffeln der hen Flyvevaben 
R f, Bis zum September 
dann wurden sie von F- 
st, standen sie dort im 
. Noch länger ‚flogen die 
de Luftstreitkräfte die Su- 
per Sabre, bei denen noch Mitte 
der 80er Jahre 123 Exemplare im 
Dienst standen. 

Unter ihren Piloten galt die Su- 
per Sabre als zuvei 
auch vi 
Flugzeug. Die technische 
wicklung überholte den ers 
Überschall-Kampfjet zwar in kur- 
zer Zeit, doch die lange Dienst- 




























dauer von über 30 Jahren spricht 
für die Qualitäten der F-100. 
Nach ihrem Dienstende nahmen 
nicht wenige dieser Jets ein recht 
unrühmliches Ende. Anfang der 
80er Jahre beauftragte die USAF 
Sperry Flight Systems, eine größe- 
re Anzahl ausgemusterter F-100 
in unbemannte Drohnen, die 
als QF-100 bezeichnet wurde) 
umzubauen. Ferngesteuert die: 
ten sie als rea che Ziele 
bei Rake enversuchen und dem 
ining. Heute fliegen 
noch mindestens zwei F-100F Su- 
per Sabre in den USA in Privat- 
hand. m 
HEIKO MÜLLER 











ihrer Vorgäng« 

Teilen, die mit exakt 16.084 Nie- 

ten verbunden wurden, benötigte 

dieses Element bei der F-100A nur 

noch 36 Einzelteile und 264 Nie- 
z ten-ein Resultat neu gewonnener 
Fähigkeiten, komplexe Kompo- 
nenten aus einem Stück zu for- 
men, die früher aus vielen Einzel- 
teilen zusammengesetzt werden 
mussten. 

Insgesamt 2294 Super Sabres 
baute North American bis zum 
Herbst 1959 in seinen Werken in 
inglewood und Columbus. Aller- 
ings sollte die F-100 noch lange 





arioo 


/FOTO: KL-DOKUMENTATIO! 









In den 80er Jahren baute Sperry Flight Systems ausgemusterte Super Sabres zu ferngesteuerten 
QF-100-Drohnen um. Sie dienten unter anderem als Ziele bei Tests von Flugabwehrraketen. 
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EHRENGAST IN TRABEN-TRARBACH 


Chuck Yeager 
in Deutschland 


Den 50. Jahrestag seiner Gründung feierte der Deutsch-Amerikanische 
Segelflugelub Traben-Trarbach am 12./13. Juni. Illustrer Ehrengast war 
Charles E. „Chuck“ Yeager, der ehedem schnellste Mensch der Welt. 
Nlassiker der Luftfahrt sprach mit dem berühmten Piloten. 


Klassiker der Luftfahrt: Chuck 
Yeager, der Mann, der am 14. 
Oktober 1947 als erster Mensch 
schneller als der Schall flog, reist 
eigens zum Jubiläum eines Luft- 
sportvereins von Amerika an die 
Mosel. Warum? 

Yeager: 1954 diente ich als Com- 
mander der 417th Fighter Bomber 
Squadron auf der Hahn Airb: 
ier damals die R 
r den Deutsch-Ame- 
elflugelub geboren 
te ich zu den Grün- 
m. Deshalb folgte 
ich jetzt natürlich gern der Einla- 
dung zum Jubiläum. 

Klassiker der Luftfahrt: Welche 
Erinnerungen hegen Sie an 
Deutschland? 

Yeager: Wirklich gute. Es war eine 
Zeit, auch von der privaten 
her. Nach meinen eit auf 
h unter ande- 
















ren eigen an wollten nicht unse- 
re nuklearen Waffen auf ihrem 
Territorium. So flogen wir jedes- 
mal nach Deutschland, um unsere 







Flugzeuge für Übungen damit zu 
beladen. in die 70er Jahre hi- 
nein war ich in vielen Aufgaben 
noch oft hier. 

Klassiker der Luftfahrt: Schon im 
Februar 1975 gingen Sie als Ge- 
neral der USAF in Pension. Wie 
verleben Sie Ihren Ruhestand? 

Yeager: Haha, Ruhestand ist gut! 
Auch nach meiner Pensionierung 
war meine Unterstützung immer 

& noch gefragt, wenn es um Tests 

‚on Kampfflugzeugen ging. Heu- 

'e lebe ich mit meiner zweiten 

rau, die ich vor zwei Jahren hei- 

$ ratete, in Nordkalifornien. (Anm. 

2 d. Redaktion: Yeagers erste Frau 













Glennis, nach der er viele seiner 
Flugzeuge benann! rb 1990.) 
Ich kümmere mich sehr um das 
Young-Eagles-Programm der Ex- 
perimental Aircraft Association, 
mit der wir junge Menschen für 
die Luftfahrt interessieren. Im ver- 
gangenen Jahr durfte ich den 
millionsten Young Eagle zu einem 
Rundflug mitnehmen. Vor gut 
zwei Jahren gründeten wir die Ge- 
neral Yeager Foundation, mit der 
wir die Ausbildung Jugendlicher 
n und unter anderem 
Stipendien vergeben. Das ist mir 
ein wichtiges Anliegen. Zudem er- 
füllen wir schwerkranken Kindern 
große Wünsche. Zu tun habe ich 
genug. 

Klassiker der Luftfahrt: Sie sind 
jetzt 82 Jahre alt und wirken für 
Ihr Alter sehr vital. Fliegen Sie 
noch aktiv? 

Yeager: Natürlich fliege ich noch. 
Vor zwei Jahren feierte ich mit ei- 
nem Flug in einer F-15E mein 60. 
Jahr als Pilot von Flugzeugen der 
USAF. Regelmäßig fliege ich bis 














in- 











“ heute eine P-51 Mustang und an- 


dere Flugzeuge. 

Klassiker der Luftfahrt: In Ihrer 
jahrzehntelangen beispiellosen 
Karriere als Test- und Fighterpi- 
lot haben sie viele verschiedene 
Flugzeugmuster geflogen. Welche 
sind Ihre Favoriten? 

Yeager: Insgesamt habe ich 208 
edene mil che Typen 
bis hin zur modernen Stealth-Ge- 
neration geflogen, unter anderem 
übrigens auch deutsche wie die Bf 
109 und Me 262 und es war mei- 
ne Aufgabe, die erste russische 
MiG-15, die wir in die Hände be- 
kamen, auf Herz und Nieren flie- 
gerisch zu durchleuchten. Die zi- 
vilen Muster habe ich nicht ge- 








Intervien 








Mit 82 Jahren immer noch höchst vital: Chuck Yeager genoss seine Rolle 
als Ehrengast in Traben-Trarbach in vollen Zügen. 


zählt. Die besten amerikanischen 
Flugzeuge Ihrer Epochen sind für 


mich ganz klar die P-51 Mustang 
und die F-15. Ohne die Mustang 
wäre der Krieg vielleicht anders 
verlaufen. „Was eine Spitfire 30 
Minuten lang kann, macht die Mu- 
stang (mit iur enormen Reich- 











sten Kampfflugzeuge ü 
wesentlich leistungsfähiger als 
zum Beispiel die F- 
Klassiker der Luftfahrt: Waren 
Sie sich seinerzeit eigentlich si- 
cher, dass Ihnen der erste Über- 
schallflug gelingen würde? 
Yeager: Darüber hatte icl 
keine Gedanken gemacht. Es war 
mein Auftrag und ich habe ihn 
ausgeführt, wie vorher und da- 
nach viele andere. Dabei wussten 
wir nicht, was uns tatsächlich er- 
warten würde. Wir konnten da- 
mals ja nicht auf Windkanaldaten 
für den Überschallbe: 
greifen wie es heute mög] 

den späten 40er und den. 50er Jah- 




















ren betraten wir so häufig fliege- 
risch Neuland wie $ 

viel $ 
Ich war zur richtigen Zeit am rich- 
tigen Ort. 

Klassiker der Luftfahrt: Was war 
Ihre fliegerisch heikelste Situati- 





as kann ich nicht sagen. 
e Situationen habe ich vie- 
le gehabt. inen guten Testpi- 
loten kommt es darauf an, sein Sy- 
stem Flugzeug bestens zu kennen. 
Nur dann kann man auch intuitiv 
richtig handeln, wenn man in flie- 
‚gerisch unbekannte Bereiche vor- 
stößt. Das hat mir oft geholfen zu 
überleben. 
Klassiker der Luftfahrt: Werden 
Sie wieder nach Deutschland 
kommen? 
Yeager: Es gel 


























IIt mir auch heute 
zeichnet und ich 
genieße diesen Besuch, aber‘ ge- 
plant habe ich noch nichts. Ei- 
gentlich lebt einer wie ich ja auch 
mehr für die Vergangenheit. ® 

DAS GESPRÄCH FÜHRTE 
HEIKO MÜLLER 
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Restourierangen 


WARBIRDS IN RUSSLAND 


Luftfahrtschätze 
aus der Tundra und der Taiga 


Ganz der Bergung von Warbird-Wracks aus der Wildnis Russlands und ihrer Restaurierung hat 
sich Aviarestavratsia verschrieben. Die russischen Spezialisten mit Niederlassungen in Moskau und 
Nowosibirsk sorgen in der Klassikerszene mit aufregenden Projekten für Aufsehen. 


D: wirtschaftliche und politi- 


che Neuaus: 
lands war das Startsignal: 
80er Jahre begannen 
Warbird-Enthusiasten, in vielen 
Teilen des Riesenlandes aktiv nach 
abgestürzten Flugzeugen zu suchen 
und unternahmen erste Versuche, 
sie flugfähig zu restaurieren. 
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Die russische Wildnis stellte 
sich schnell als eine der letzten Ge- 
genden für Flugzeugbergungen 
heraus. Geschichten über geheime 
Basen und Han; n denen in- 
takte La-9 und La-1 1 immer noch 
neben deutschen Messerschmitt 
Bf-109 und amerikanischen Bell 
P-39 stünden, machten die Runde. 


Informationen wurden gehandelt, 
und so mancher Szenekenner, vor 
allem aus den USA, mischte kräf- 
tig mit. 

Seriöse und weniger vertrau- 
enswürdi Such- und Ber- 
gungsteams, von denen manche 
das große Geschäft witterten, 
machten sich auf die Suche in ab- 


gelegenen und zum Teil schwer er- 

reichbaren Gebieten, untersuchten 
en und Sümpfe. 

rungen hatten 

schlammte Se 

santesten Schät 


zeigt, dass vei 
ünde die inte: 
enthalten konn- 
ten. In der sauerstoffarmen Um- 
gebung hielten sich die Zellen ve 
schollener Warbirds über Jahr- 
zehn Als ergiebigste Region 
stellten sich bald der Norden Russ- 
Karelien an der 
Grenze zu Finnland heraus. 

Die Suche, Bergung und beson- 
ders die Restaurierung historisch« 
Flugzeuge sind ein teu 
fangen, das gut organi 
will. Nach den wilden Anfan; 
jahren hat sich inzwi: 
rest: 


lands und die 


Institution im ehemaligen Sow 
reich etabliert. 

Formell gründeten Anfang der 
90er Jahre der neusceländische 
Sammler Tim Wallis und Bori 
Osetinsky als russischer Reprä- 


Diese hervorragend neu aufge- 
baute Polikarpowl-15bis, hier 


beim Testflug in Russland, ging 
zunächst in die USA und fliegt 
heute bei der TFC in Duxford. 





sentant das Unternehmen. Nowo- 
sibirsk wurde als erster Standort 
für die Restaurierungsfirma ge- 
wählt. Eine nahe liegende Wahl, 
denn die Stadt gilt als wissen- 
schaftliches Zentrum Sibiriens mi 
großem Ingenieursangebot, 
gen Handwerkern und Luft- 
fahrtspezialisten. 

Als erstes nahm die Firma die 
Restaurierungen einer Polikarpow 
1-16 und einer I-153 in Angriff. Ei- 
ner der Gründe für die Wahl die- 
ser beiden Flugzeuge, die Anfang 
des Zweiten Weltkriegs die wich- 
tigsten Jäger der sowjetischen 
Streitkräfte waren, war die Ver- 
fügbarkeit von Schwetsow-Ash-62 
IR-Neunzylinder-Sternmotoren. 
Diese fliegen bis heute in großer 


























Zahl in den Riesendoppeldeckern 
Antonow An-2. Der Motor ist eine 
moderne Version des Vorkrieg 
M-62, der die 1-16 und auch die 
aber mit 1000 PS 
stärker und dabei leichter. 















IM SOMMER 1995 FLOG 
DIE ERSTE 1-16 WIEDER 


Auf dem Weg von der Idee bis 
zu den Erstflügen der restaurierten 
Flugzeuge galt es eine ganze Reihe 
von Hindernissen zu überwinden. 
Die intensive Suche im Norden Ka- 
reliens und in der Gegend um Mur- 
mansk brachte einige Zellen abge- 
stürzter I-16 und I-153 hervor. In 
Museums- und Werksarchiven 
fand das Team Konstruktions- 














zu 


Die Holzstruktur des Rumpfhecks der 








‚Auf dem oberen Foto sind die Beplankungsschalen an der Wand 


hängend zu sehen, im Hintergrund die Blöcke, über die die Beplankungen formverleimt wurden. 








zeichnungen und techni; 





formationen, die es benötigte, um 
stellen. 


neue Bauzeichnungen zu 
Im Sommer 1995 stand die 
16 bereit zum ersten Start am 
platz Yesino nahe Nowosibirsk. 

Insgesamt sechs 1-16 und drei I- 
153 wurden auf diese Weise 
stauriert und die Piloten, die die 
Flugzeuge testeten, bestätigten, 
dass ihre Flugeigenschaften prak- 
tisch genau denen der früheren Jä- 
ger entsprachen. Das Projekt lief 
von 1992 bis 1998. Heute sind alle 
diese Flugzeuge flugfähig und im- 
mer wieder vor allem auf Air- 
shows in Neuseeland und den 
USA zu sehen. 

Die nächste große Aufgabe bei 
Aviarestavratsia war die Restau- 
rierung zweier 1-15bis-Doppel- 
decker aus den 30er Jahren. Poli- 
karpow hatte den Vorgänger der I- 
153 Mitte der 50er Jahre ent- 
wickelt. Die I-15bis hatte noch ein 
hrwerk, und ihr oberer 
aß noch eine klass 
ion ohne den ausge- 
prägten „Möwenknick“ der späte- 
ren 1-153. Nicht weniger als 
dieser Jäger entstanden in nur zwei 
Jahren, 1938/39, im Moskauer 
Flugzeugwerk Nr. I 

Wichtige Zellenteile von I-15bis 
fand Aviares m Laufe des 
Jahres 1996 in Karelien. Das Flug- 
zeug, das zuerst geborgen wurde 
(Seriennummer 3994), flog einst 
beim Flieger-Regiment 145 an der 
Nordfront. In gut fünf Jahren ver- 
wandelte Aviarestavratsia das 
Wrack wieder in eine flugfähige 
1-15bis. Jetzt mit einem Ash-62IR 
ausgerüstet, flog der Jäger erstma 
wieder im Sommer 2001. Das 
Flugzeug besitzt ausgezeichnete 
Manövriereigenschaften, bietet 
dem Piloten eine bessere Übersicht 
nach vorn als die ersten I-15 und 
ist in der Startphase wesentlich 
stabiler. 































































EINE 1-15 ERHIELT EIN 
SAMMLER IN DEN USA 


Nach den Flugtests ging diese 
1-15bis an den amerikanischen 
Sammler ]ı Yagen in Virginia. 
Der in der Szene bekannte War- 
bird-Enthusiast lässt übrigens jetzt 
eine Bf 109 bei den Brüdern 
Achim und Elmar Meier in Frei- 2 
burg aufbauen, für die Kompo- 
nenten ebenfalls in Russland ge- 
borgen wurden. Di 5bis 
aus der Aviarestavratsia-Werkstatt 
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Ein wahres Prunkstück ist auch diese von 


Aviarestavratsia aufgebaute Polikarpow 1-15 


in der Trainerversion. Das Flugzeug startete 


erst kürzlich zum Erstflug. 


kam 2002 wieder in die Luft. Sie 
soll heute einem Sammler in St. 
Petersburg gehören. 

Seit 2001 kooperiert Aviarestav- 
ratsia eng mit der Moskauer Russ- 
avia. Der Partner kümmert sich 
um die Vermarktung der Flugzeu- 
ge, die Finanzierung neuer Pro- 
jekte, rechtliche und Zulassungs- 
fragen. So kann sich Aviarestav- 
ratsia besser auf ihre Kernaufga- 
ben konzentrieren. Russavia stieß 
auch die Restaurierung einer wei- 
teren I-15bis, diesmal in der zwei- 
sitzigen Trainerversion DIT, an. 
Das Flugzeug startete erst kürz- 
lich, wieder in einen fantastischen 
Zustand gebracht, zum Erstflug. 


























MIG-3-JÄGER SOLLEN BALD 
WIEDER FLIEGEN 


Während diese Zeilen geschrie- 
ben werden, läuft das sicher auf- 
regendste Aviarestavratsia-Projekt 





auf Hochtouren: die Restaurierung 
mehrerer MiG 
ger stehen kur: 





Die ersten der 
vor der Fertigstel- 
Das Mikojan-Konstrukti- 
ro hatte das Flugzeug, den 
Vater der berühmten MiG-Jäger- 
familie, kurz vor dem Zweiten 





lung 











Weltkrieg entwickelt. 


In den ersten Kriegsjahren galt 


die MiG-3, eine reichenweitenge- 
steigerte Version des Höhenjägers 


MiG-1, bei manchen als das per- 
fekte Kampfflugzeug der sowjeti- 
schen Streitkräfte, ganz sicher war 
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es eines der elegantesten. Anfangs 
trieb ein flüssigkeitsgekühlter AM- 
35A-Motor mit 1350 PS Startlei- 
stung den Jäger an. Spätere Serien 
der MiG-3 erhielten den AM-38, 
der bis in 4000 Metern Höhe 1600 
PS abgab. Ihre Basisbewaffnung 
bestand aus zwei synchronisierten 
7,62-mm-ShKAS-MGs und einem 
12,7-mm-Berezin-MG im Rumpf 
Zusätzlich konnte sie mit zwei 
weiteren 12,7-mm-MGs an Flü- 
gelstationen oder mit acht u 
lenkten RS-82-Raketen bestückt 
werden. Bis zur Einstellung der 
Fertigung 1942 verließen 3172 
Stück die Produktionslinien. 

Die besondere Bauweise der 
MiG-3, die auf eine kostengünsti- 

® Massenproduktion abgestimmt 
macht ihre Restaurierung zu 
einer besonderen Herausforde- 
rung. Ihre Zelle wurde in einem 
Mix konventioneller Metall- und 
Holzbauweisen gefertigt. Das 
Rumpfhinterteil einschließlich des 
Cockpits und der abnehmbaren 
äußeren Flügel bestanden dabei 






























-Wrack barg 
sia 2001 südlich von 
Murmansk. Das Flugzeug, damals 
stationiert in Africanda, war dort 
1941 notgelandet. Zuvor hatte das 
Team dutzende Absturzstellen un- 
tersucht und schließlich an sechs 
Orten für die Wiederauferstehung 
der MiG-3 wichtige Zellenteile ge- 
borgen. Das bei Murmansk ent- 











deckte Wrack war eines der best- 
erhaltenen und bestand aus einer 
Mittelsektion einschließlich Fahr- 
werk und Rädern. Die 60 Jahre 
lang den Wetterunbilden nördlich 
des Polarkreises ausgesetzten 
Holzteile waren allerdings im Ge- 
gensatz zu den aufgefundenen 
Aluminium- und Stahlteilen kom- 
plett verrottet. 

Der Fundort der MiG-3 war nur 
unter großen Schwierigkeiten zu 








‚Aus einem See südlich 
von Murmansk barg das 
Team einen AM-35. 


erreichen; Waldbrände und 
schlechtes Wetter behinderten die 
Bergung, die schließlich im Juli 
2001 gelang. Per Hubschrauber 
wurden die Reste des Jägers 
zunächst nach Kankalakscha ge- 
flogen 








SECHS WRACKS AUS DER 
WILDNIS GEBORGEN 


Im selben Monat entdeckten 
Mitglieder des Suchteams die 
ebenfalls relativ gut erhaltenen Re- 
ste einer weiteren MiG-3, die in 
der Region Loukh in Karelien not- 
gelandet war. Im folgenden Winter 
bargen sie Teile eines Exemplars 
aus einem See in den Wäldern süd- 
lich von Murmansk. Mit einem 
provisorischen Hebewerkzeug auf 
dem vereisten Gewässer holte das 
Team Reste der Zelle, des Cock- 
pits und, als besonders wertvolles 
Stück, einen gut erhaltenen AM- 
55-Motor aus zwölf Metern Tiefe 
ans Tageslicht. 

Ein Jahr später hoben sie vom 
Grund eines anderen Sees weiter 
Teile einer MiG-3. Pilot dieses 
Flugzeugs war Constantine Geor- 
iech Pepeljaev gewesen, der äl- 
Bruder von E. G. Pepeljaev, 
der im Koreakrieg 20 amerikani- 
sche Flugzeuge mit der MiG-15 
abgeschossen hatte und dafür als 
leld der Sowjetunion“ ausge- 
zeichnet worden war. C. G. Pe- 
peljaev flog am 2. August 1941 















































mit seiner MiG-3 Begleitschutz 
nahe der Stadt Shimsk, als er in 
ein Gefecht mit zwei Bf 109 ver- 
wickelt wurde. Eine der Mess 
schmitts schoss er ab, wurde dann 
jedoch selbst von der zweiten ge- 
troffen und stürzte in den See. 

Eine weitere MiG-3 hob Avia- 
tsia im März 2003 eben- 
s aus einem See, diesmal in der 
Region Pskov. 

Von den insgesamt sechs ge- 
borgenen Flugzeugen boten zwei 
besonders viele brauchbare Teile, 
so dass zirka 40 Prozent originale 
Komponenten verwendet werden 
konnten. Dies war entscheidend 
für die Nachfertigung fehlender 
Bauzeichnungen. Eine riesige Auf- 
jalisten von Avia- 





















sk. In einem ersten Schritt 
fertigten sie mit Hilfe von Ori- 
ginaldokumenten, Archivfotos 
und fragmentarischen Original- 








teilen neue Zeichnungen für den 
hinteren Rumpfteil. In einem zwei- 
ten Schritt entstand ein Form- 
block, über den die beiden hinte- 
ren Rumpfhälften aus dünnen 
Sperrholzstreifen aus bester sibi- 
rischer Kiefer mit Epoxidharz 
formverleimt wurden. Dann ent- 
stand das Spanten- und Stringer- 
gerüst, auf das schließlich die bei- 
den Rumpfschalen geleimt und die 
ganze Sektion anschließend mit 
Stoff überzogen und lackiert wur- 
de. 

Nachdem das Team auch Frag- 
mente der Flügelholme von zwei 
MiG-3 erhalten hatte, konnten die- 
se innerhalb von nur zwei Mona- 
ten fertig gestellt werden. Die 
schwierigste Aufgabe war jedoch, 
an einen geeigneten Motor zu 
kommen. Wenige AM-55 und 
AM-38 existieren noch in Museen. 
Aviarestavratsia entschied sich 
zunächstvor allem Teile des AM- 





Dieser AM-38 
gehörte früher zu 
einer II-2 und soll 
jetzt die erste 
MiG-3 antreiben. 


Die recht gut 
erhaltene Mittel- 





iG-3 holte das 
Bergungsteam 
ebenfalls aus 
der Wildnis bei 
Murmansk. 
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Testen Sie jetzt Klassiker der Luftfahrt im 


günstigen Probeabo und Sie erhalten de 


Laserpointer 
LED-Leuchte 
Geldscheinprüfer x 


Speziell für Sie; Der exklusive Laser- 
pointer „Triple Lamp“ mit integrierter 
LED-Leuchte. Damit haben Sie gleichzeitig 
eine praktische Taschenlampe und sogar 
noch ein Geldscheinprüfgerät zur Hand. Mit 
Schlüsselanhänger und Karabinerhaken. Die 
Lieferung erfolgt inkl. vier Knopfzellen. 
Maße ca. 1,4x8,2cm. 





GRATIS-Ausgabe 1x zusätzlich bei Bankeinzug! 


Coupon gleich ausfüllen und ab die Post! 








Oder direkt: Fon 0711/182-2500 - Fax 0711/182-2550 - E-Mail abo-service@scw-media.de 
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Stearman-Treffen 


35, der aus dem See südlich von 
Murmansk geborgen worden war, 
für die Montage eines neuen Ag- 
gregats zu verwenden. Als leichter 
verfügbar erwies sich aber der 
AM-38, der neben den späteren 
Versionen der MiG-3 auch die Il- 
juschin IL-2 antrieb. Aviarestav- 
ratsia gelang es, solche Motoren 
aufzutreiben. Im Januar vergan- 
genen Jahres absolvierte der erste 
frisch renovierte AM-38 die ersten 
Prüfstandläufe. Dieser Motor soll 
schon bald di je der „neuen“ 
MiG-3 in die Luft bringen. 

















Aviarestavratsia weitet unter- 
dessen ihre Aktivitäten aus. Zu- 
sammen mit Russavia hat das Un- 
ternehmen inzwischen einen zwei- 
ten Stützpunkt in Moskau. Bei 
neuen Suchexpeditionen im Nor- 
den Russlands und in die fernö: 
lichen Gebiete der ehemaligen 
Sowjetunion sollen weitere Luft- 
fahrtschätze geborgen werden. Die 















s ist sicher, sind in Zukunft 
noch für manche Überraschung 
gut. za 
PAUL COGGAN 





FLUGERPROBUNG IN MANCHING 


FW 190 A8/N zum 
ersten Mal in der Luft 


Seit langem warten Klassiker-Fans in aller Welt auf den Erstflug 
der Flug Werk FW 190 AB/N. Jetzt hob das erste Exemplar der 
neu aufgelegten Focke-Wulf Fw 190 A8 in Manching zum 


ersten Mal von der Piste ab. 


A: Donnerstag, 22. Juli 2004 ist 

so weit. Nach langen, inten- 
siven Vorbereitungen kann Test- 
pilot Horst Philipp endlich die FV 
190 A8/N zum Startpunkt der fast 
drei Kilometer langen Pi 
Flugplatz Manching rollen. 
letzter Check, und nach ku 
Startlauf bringt Philipp die erste 
neu aufgelegte Focke-Wulf in die 
Luft, fast sechs Jahrzehnte nach 
dem Produktionsstopp ° des 
berühmten deuts ä; 
zirka zwanzig Metern Höhe fährt 
er die Leistung des 1900 PS star- 
ken Asch 82T zurück und 
das Flugzeug wieder sanft auf 
Landebahn. Keine zwa 
kunden dauert der erste Flug der 
D-FWWGC, und doch markiert er 
einen Höhepunkt in dem ehrgei- 
zigen Projekt der Flug Werk 
GmbH, zwölf Fw 190 neu aufzu- 
legen. 

Acht Jahre liegen zwischen den 
rsten Ideen zum Neubau der Jä- 
ger und dem Erstflug des ersten 
emplars. Die Partner Hans 
nther Wildmoser und Claus 
2 Colling, Ingenieur der eine, Be- 
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rufspilot der ande: 
wohl nur aı 
mit welchen Schwi 
bei ihrem weltweit ei 












den haben würden. Wildmoser er- 
lebte den Erstflug seines Lebens- 
traums nicht mehr. Sein Tod nach 
schwerer Krankheit im September 
vergangenen Jahres war sicher eine 
der schwersten Belastungen für 
das Gelingen des Projekts. 


Die acht Jahre Entwicklung und 
Bau der Flug Werk FW 190 A8/N 
lassen erahnen, welche Energie für 
ihre Realisierung aufgebracht wer- 
den musste und muss. Rück- 
blickend scheint die Fertigung der 
Rohbauzel die Aerostar, der 
größte ru he Luftfahrther- 
steller, übernahm, nur eine der 
kleineren Hürden gewesen zu sein, 
obwohl schon das Zusammentra- 
gen der notwendigen Dokumen- 
tationen zur originalen Fw 190 
eine wahre Kärnerarbeit war. 
Leichter zu lösen war die Motor- 
frage. Der im Nachbau verwende- 
te Asch 82 T, ein 14-Zylinder- 
Doppelsternmotor mit 42 Litern 
Hubraum, ist praktisch eine Wei- 
terentwicklung des ursprünglich 
verwendeten BMW 801 und ent- 
spricht weitgehend dem Original- 
triebwerk. Aus China konnte Flug 
Werk praktisch im Neuzustand 
eingemottete Motoren bekommen. 
Die große Ähnlichkeit des Ascl 
T mit dem BMW 801 s 
nicht darüber hinweg 

lass enorm viel Anpassungsarbeit 
r die Integration des Motors in 
die FW 190 A8/N notwendig war. 
Dies betraf unter anderem das 
Kühlsystem, das Flug Werk mit 
Hilfe moderner Computerpro- 
gramme auslegte. Der Ölkühler 
musste neu positioniert werden, 
und auch die Anpassung des Kühl- 
gebläses, das im Gegensatz z 
Original mi 
dreht und ohne - 
kommt, verlangt Detailarbeit. 

Nach den vorläufigen Angaben 
von Flug Werk soll die FW 190 
A8/N in 6100 Metern Höhe 635 
km/h erreichen und damit etwa 
gleich schnell wie das Original flie- 
gen. Die Reisegeschwindigkeit be- 
ziffert der Hersteller mit 585 









































km/h. Vor allem wegen der feh- 
lenden Bewaffnung und des Ver- 
zichts auf die Panzerung ist der 
Neubau etwa 450 Kilo leichter als 
der Focke-Wulf-Jäger. Dafür kann 
die FW 190 A8/N mit 880 Litern 
gut 230 Liter mehr Kraftstoff in 
ihren Tanks aufnehmen. Sein ins- 
gesamt geringeres Gewicht dürfte 
dem Neubau zu rasanten Steiglei- 
stungen verhelfen. Nach den Be- 
rechnungen von Flugwerk sollen 
sie im Anfangssteigflug bei über 
20 m/s liegen. Jetzt muss die Flug- 
erprobung die Richtigkeit der Pro- 
gnosen erweisen. 

















LEISTUNGSBEREICHE WERDEN 
SCHRITTWEISE ERFLOGEN 


„Wir befinden uns im Plan“, er- 
klärt Claus Colling zum Zeitablauf 
des Projekts. „In den kommenden 
Wochen und Monaten werden wir 
nach und nach den gesamten Lei- 
stungsbereich erfliegen und alle 
Punkte der umfangreichen Flug- 
erprobung abarbeiten.“ Noch im 
Spätherbst will das Flug-Werk- 
Team die FW 190 A8/N dann der 
breiten Öffentlichkeit präsentie- 
ren, 

Der 








Flug dürfte auch den 
en Erfolg des Pro- 
Zehn der zwölf 











gi 
verkauft. Nach dem jüngsten E 





folg scheinen weitere potenzielle 
Kunden ihre abwartende Haltung 
au ugeben. „Wir überlegen be- 
s Fertigungslos 
Flugzeugen au! 
‚agt Colling. Damit 
den auch die Chancen steigen, 
dass mehrere dieser spektakulären 
Flugzeuge in Europa blieben und 
auf Airshows zu sehen wären. I 

HEIKO MÜLLER 



























North American T-28 


Trojaner 


'nde der vierziger Jahre brauchte 

die US Air Force ein modernes 
Nachfolgemodell für den veral- 
tenden Anfängertrainer T-6 Te: 
North American schlug für 
Aufgabe den bulligen. 
Sternmotor-Tiefdecker 
mit markanter, tropfenf 




















rmiger 
Vollsichthaube und Bugradfahr- 
werk vor. 

Am 26. September 1949 hob 


der erste der beiden als 
zeichneten Prototype 
fernflug ab. Die Air F 
te zunächst 266 T-28A mit 
Wright-R-1500-Sternmotor (800 
PS), erhöhte aber den Auftrag 
schon kurz nach dem Serienanlauf 
„auf 1194 Stück. 

Dies machte auch US Navy und 
Marine Corps auf den klobig wir- 

e aber gelungenen Entwurf 
und Marines 



























angetrieben wurden. Nach 42 
Flugstunden auf der Trojan er- 














leinflugreife. Bis auf giftige Lang- 
samflugeigenschaften mit einge- 
fahrenen Klappen galt die Ma- 
schin tabil und beherrschbar. 
Allerdings war das B-Modell den 
strukturellen Belastungen beim 
Luftkampftraining mit höheren 
Geschwindigkeiten nicht immer 
gewachsen und verlor teilweise so- 
gar seine Flügel. Deshalb wurde 
die V n T-28C mit 1425 PS, 
von der nochmals 299 Stück be- 
stellt wurden, strukturell wesent- 
lich v 

Die 























8C konnte dank eines 
serienmäßigen Fanghakens im 
Heck auch auf Flugzeugträgern 
landen und bewährte sich bei der 
Pilotenausbildung auf See. Dazu 
hatte sie auch ein verändertes 
Fahrwerk mit kleineren Hoch- 
ifen und, statt der ver- 








"stellbaren Zweiblattluftschraube 


einen Dreiblattpropeller mit ge- 
i n Durchmesser erhalten. 
Seri igung endete 
1957. Als mögliche Nachfolge- 
sion der T-28 schlug North 
ican anschließend noch die 
Turbopropvariante YAT-28 vor, 









Die Trojans 
von Navy 
und Marines 
sind durch 
einen 
Fanghaken 
im Heck 
Augzeugträ- 
gertauglich. 


North Americ 





erprobte 
YAT-28 (rechts) 
mit einem 

2450 PS starken 
Turboprop- 
triebwerk ging 
nicht mehr in 
Serie. 


Die 1963 





die sich jedoch nicht bewährte. 
Während die T-28 als M 
ner 
(Turboprop) und der T-2 (Jet) ab- 
gelöst wurde, begann ab 1959 ihre 








(Sud) und T-28F Fennec umrü- 
sten. In Algerien dienten gepan- 
zerte Fennecs als T-6-Nachfolger 
in den Rollen Erdkampf, Auf- 
klärung und Luftüberwachung. 
Auch in den USA wurden ge- 
brauchte Trojan zu T-28D Nomad 
umgebaut und mit zwei Bord-MG 
des Kalibers 12,7 mm und sechs 
Unterflügelstationen für Bomben 
oder ungelenkte Raketen (Waf- 
fenlast maximal 544 kg) bewaff- 
net. Die dazu gehörende Trainer- 
version nannte sich AT-28D. Ihre 
Feuertaufe erhielt die amerikani- 
























sche T-28D bei manchmal 
lichtigen Einsätzen zur Be 
fung Aufständischer in Zaire und 
Südostasien. Sie konnte wesent- 


lich langsamer und tiefer als die 
damaligen Jets fliegen und be- 
waffnet bis zu drei Stunden in der 
Luft bleiben. Dabei kämpfte sie oft 
im Verbund mit der A-I Skyrai- 








North American 
T-18B „Trojan“ 


Aufgabe: Trainingsflugzeug 
Besatzung: 1 Fluglehrer 
(hinten), 1 Flugschüler (vorne) 
‚Antrieb: Wright R-1820-86 
Cyclone, luftgekühlter Neunzy- 
linder-Sternmotor. Hubraum: 
29,9, Startleistung: 1425 PS 
(1063 kW) 

Spannweite: 12,22 m 
Länge: 10,06m 

Höhe: 3,86 m 

Leermasse: 2914 kg 

max. Startmasse: 3856 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
550 km/h 

Reichweite: 1700 km 
Dienstgipfelhöhe: 10800 m 
Bewaffnung: keine 





r anderem nach 
Argentinien, Äthiopien, Kambod- 
scha, Thailand. Uruguay und 
in die Domini he Republik. 
Rund 2200 T-28 wurden gebaut. 
Die letzten T-28C schieden erst 
1984 aus dem Bestand der US 
Navy aus. zu 

SEBASTIAN STEINKE 
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Klassiker-Poster 








Klassiker Ser. 


North American T28B Trojan 





fotografiert von Uwe Glaser 


Klassiker-Poster 














North American T-18 Trojan 


Rund 300 Trojaner haben weltweit bis heute überlebt. Darunter sind die 
Versionen C oder D in flugfähigem Zustand besonders begehrt. Während ein 
gebrauchtes B-Modell schon ab 100000 Dollar verkauft wird, wechseln gut 
erhaltene C-Versionen heutzutage für bis zu 385.000 Dollar den Besitzer. 


T-28B, N32257 

Unser Posterflugzeug ist die im 
Jahr 1956 mit der Werknummer 
200-200 und der militärischen Se- 
riennummer 158129 gebaute Tro- 
jan der Version B mit Wright-R- 
1820 Sternmotor. Nach ihrer mi- 
litärischen Dienstzeit nannte sie 
von 1982 bis 1988 das World 
Aircraft Museum in Calhoun, Ge- 
n Eigen. Heute gehört das 
Exemplar dem Flugzeugsammler 
y Neal Melton, der das Flug- 
zeug seit 1995 in der Zul 
kategorie „Experimental“ betreibt. 
Die im Marine-Sichtschutz mit der 
Bordnummer 129 neu lackierte 
T-28B ist in Meltons privatem 
Ten Museum of Aviation in 
ierville beheimatet. 




















Die NX1557A fliegt mit Waffen- 
behältern unter den Flügeln. 


Ein besonderer Oldie ist diese 
mit der Seriennummer 1300DM 
bei North American-Martin ge- 
baute T28A. Denn als ihr amtli- 
ches Baujahr wird im aktuellen 
FAA-Register bereits das Jahr 
1949 genannt. Während die 
Behörde in diesem Fall keine An- 
gaben über den eingebauten Mo- 
tor liefert, steht als Eigentümer die 
Firma LNL Aviation aus Spring 
_ Lake in Michigan fest. Erst im Juli 
1998 ließ sich LNL das historische 
Flugzeı ıg in der Kategorie „Re- 

ni eintragen. Stilecht trägt 
z der Tiefdecker Kennzeichen 
2 mit dem klassischen Kürzel NX 
am Anfang. Der rüstige Rentner 
taucht ab und zu auf amerikani- 
schen Flugtagen, wie der Sun 'n 
Fun-Veranstaltung in Florida auf 
und ist mit moderner Avionik, da- 
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runter einem Mode-S-Transponder, 





Tarnlackierung der US Air Force. 


Diese 1956 mit der Werknum- 
mer 200-250 und der Seriennum- 
mer 138179 gebaute Trojan dien- 
te bis 1965 als Navy 
zeug in Washington D.C. Na 
ner Zwischenstation bei der Firma 
Time Aviation in Tucson, die das 
bis dahin eingelagerte Flugzeug 
1982 restaurierte und für Dennis 
G. Buehn aus Long Beach als 
N3905H zivil zuließ, wurde die 
Trojan von William E. Harrison 
aus Tulsa mit der damaligen Bord- 
nummer 53 als Rennflugzeug ein- 
gesetzt. Über GWB in Oregon ge- 
langte das seltene Stück zu Red- 
Bull-Chef Sigi Angerer, der es 
1987 als erstes Exemplar der F} 
ing-Bulls-Flugstaffel nach In 
bruck holte. Seit 1988 öster- 
reichisch zugelassen, wurde das 
Flugzeug 2001 auf seinen neuen 
Heimatflugplatz Salzburg über- 
führt. Die österreichische OE-ESA 
ist eine von nur drei Trojans in Eu- 
ropa. 
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Im Tarngrau der US Navy zeigt 
sich diese 1955 mit der Werk- 
nummer 226-41 und der milit 
ischen Seriennummer 140464 ge- 
baute T-28C adf der Naval Air Sta- 
tion New O Sie gelangte 
zunächst mit 
N2800] ins amerikanische Zivil- 
. Mittlerweile fliegt der 
Trainer in der Kategorie „Experi- 
mental Exhibition“ mit der an der 

















Star auf vielen Flugtagen in Europa ist die T-28 der Flying Bulls, die hier 
stolz ihre hydraulische Luftbremse ausfährt. 


Seriennummer angelehnten Regi- 
strierung N464SB für die Perry 
Park Investments Inc. in Lank- 
spur, Colorado. 


T28A, NI0OWX 

Die weltweit mit Abstand un- 
gewöhnlichste Trojan fliegt wohl 
beim Institut für Atmosphären- 
forschung der Technischen Uni- 
versität von South Dakota in Ra- 
pid City. Schon 1949 mit der Se- 
riennummer 49-1516 vom Band 
gelaufen, fand der eh emalige Mi- 
litärtrainer cı E20 mit 
der damalige: 
N510MH seine spekta 
Rolle: Mit 517 Kilogramm Stahl- 
panzerung und einer vı 
Cockpithaube gegen Hagelschlag 
geschützt, steuert die T-28 als 
Forschungsflugzeug mit Spezial- 













instrumentierung seitdem direkt in 
Gewitterzellen, um dort die elek- 






torausfalls versieht sie die: 
Dienst unter ihrer Registrierung 





Dieser 

gelbe Trainer 
wartet der- 
zeit aufseine 
Restaurie- 
rung 


NIOWX noch heute. WX ist die 
amerikanische Luftfahrtabkür- 
zung für „Wetter“, 


Unmittelbar nach unserem Po- 
sterflugzeug lief di Trojan B | 
1956 vom Band, wie die Werk- | 

| 











nummer 200-201 und die mi- 
litärische Seriennummer 138130 
belegen. Die Einmot im gelben | 
Trainer-Signalanstrich wurde im 
Januar 1987 für Robby R. Jones | 
aus Minter City in Minnesota, 
USA als N944R] zivil zugelassen 
aber noch im selben Monat an 
D.R. Weber verkauft. Im Jahr” 
2002 erwarb Experimentalflug- 
zeug- und Rennmotorbauer Steve 
Householder aus Portland in Ore- 
‚gon das Flugzeug für seine Werk- 
statt, wo es, derzeit Ohne Zulas- 
sung, 
aus einer weiteren T- 28. zu 
flugfähigen Exemplar vereinigt 
werden soll. 


























Bei voll ausgefah- 
renen Landeklap- 
pen kann sich eine 
T-28 noch bei 167 
km/h in der Luft 
halten. 










Das Top-Thema in dieser Ausgabe: 
Die besten Fighter 
der Welt 


Lesen Sie jetzt in FLUG REVUE, 
Europas großer Luft- und 
Raumfahrtzeitschrift: 









Große Übersicht: 
Die besten Fighter der Welt 


Airline-Porträt: 1374 
Korean Air \ 


Fairford: 
Top-Fotos vom 
Royal International Air Tattoo 


www.flug-revue.rotor.com 







Airshow-Report: 
Die Neuigkeiten 
EISEH 2 Toalefolgelftel} 










Low-Cost gegen Regionale: 
Kampf um Passagiere 
747 Advanced: 

Die Zukunft des Jumbo Jets 





Jetzt am Kiosk! 


Oder direkt bestellen: Telefon 0711/182-2121 
E-Mail bestellservice@scw-media.de 





.. Fi 186 Storch 


n Schnee und Wüste 
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Fieseler Fi 156 Storch, Teil 2 


Der Fieseler Storch meisterte die ihm abverlangten Aufgaben mit Bravur. Mit unterschiedlichen 
Ausführungen suchte man der wachsende Vielfalt der Anforderungen gerecht zu werden. Für den 


Einsatz als Rettungsflugzeug wurde eigens die Grundkonstruktion geändert. 





ie Ausweitung des Krieges 

zum Mehrfrontenkrieg brach- 

te für die Flugzeuge der Luft- 

waffe die Notwendigkeit mit 
sich, sich neuen Anforderungen 
und auch den klimatischen Bedin- 
gungen neuer Kriegsschauplätze 
anzupassen. Auf dem Höhepunkt 
des Krieges reichte das Einsatzge- 
biet der Luftwaffe und damit ihres 
unersetzlichen Verbindungsflug- 
zeugs, der Fieseler Fi 156, von der 
Atlantikküste bis zu den schier un- 
endlichen Weiten Russlands, von 
den Gletschern Norwegens bis zu 
den hitzeflirrenden Wüsten Nord- 
afrikas. 

Die Tropenausführung des Fie- 
seler Storchs ist die vielleicht be- 
kannteste Version des legendären 
Leichtflugzeugs. Begründet haben 














Auf dem Höhepunkt des Krieges reichte das Einsatzgebiet der Luftwaffe vom Nordkap bis nach Afrika. 
Die harten Einsätze forderten auch von der Fi 156 ihren Tribut. 


die Bekanntheit dieser Ausführung 
die teilweise spektakulären Ret- 
tungseinsätze in der Wüste und 
über dem Mittelmeer, bei denen 
die Storch-Piloten unter Inkauf- 
nahme eines hohen eigenen Risi- 
kos vermisste Soldaten ausfindig 
machten und zu den eigenen Lini- 





EER, 
u . er “ 


en zurückbrachten. Der Fünfziger- 
Jahre-Spielfilm „Der Stern von 
Afrik: tzt nicht nur dem Jagd- 
flieger-Ass Hans Joachim Marseille 
ein literarisches Denkmal, sondern 
beiläufig auch diesem Rettungs- 
dienst des Fieseler Storchs. Die 
Flugzeuge mit dem Kürzel „trop* 









in der Ausführungsbezeichnung 
verkörperten keine eigenständigen 
Baureihen. Die besondere Tro- 
penausrüstung, die das Kürzel 
rechtfertigte, wurde für den Ein- 
satz in Wüstenregionen eingebaut, 
konnte aber auch wieder entfernt 
werden, 





Fi 156 Storch 


Diese Ausrüstung bestand im 
Wesentlichen aus zwei Ansaug- 
luftfiltern, einem in der Kühlfläche 
vergrößerten Ölkühler, Sonnen- 
schutzrollos und einer Frischluft- 
düse auf dem Kabinendach. Gegen 
das Eindringen von Sand an 
Schmierstellen suchte man Vor- 
sorge zu treffen durch das An- 
bringen von ständigen Abdeckun- 
gen. Dies betraf zum Beispiel die 
vorderen und hinteren Fa 
werksstreben am Rumpf, die F 
derbeinanschlüsse an den Fahr- 
werksböcken und die Höhenflos- 
sen-Verstellspindel. 

Und schließlich wurde noch 
eine Wüstennotausrüstung an 
Bord genommen und an der hin- 
teren Kabinenwand befestigt. 
Trinkwasserflaschen wurden im 
vorderen Fußraum verstaut. 

Der Luftfahrthistoriker und Fi 
seler-Experte Karl Kössler weist 
auf ein unscheinbares Detail hin, 
mit dem sich das Vorhandensein 
der Tropenausrüstung belegen 
lässt: Das vordere Sonnenschutz- 
rollo, das am Holm oberhalb des 





















Piloten angebracht war, wurde 
nach dem Herunterziehen an zwei 
Haken rechts und links unterhalb 
des Magnetkompa: 
Diese Haken sind auf 
erkennbar, ebenso die Führun; 
stangen der beiden hinteren Kabi- 
nendachrollos 
Um das zusätzliche Gewicht der 
Tropenausrüstung zumindest teil- 
weise zu kompensieren, wurde das 
MG 15 in der Regel weggelassen, 
teilweise sogar die Linsenlafette 
durch eine Planscheibe ersetzt. 














SANITÄTSVERSION MIT 
ANDERER RUMPFSTRUKTUR 


Auf dem nordafrikanischen 
Kriegsschauplatz kam natür 








auch die Sani n des 
seler Storchs zum Einsatz. Diese 
Baureihe mit der Bezeichnung „D*“ 
nimmt eine Ausnahmerolle inner- 
halb der Storch-Produktion ein. 
Für die Aufnahme von zwei Kran- 
kentragen wurde die Konstruktion 
des Stahlrohrgerüstes im Kabi- 
nenbereich verändert und somit in 


ve 





die Grundkonzeption eingegriffen. 
Neben diesem äußerlich erkenn- 
baren Unterscheidungsmerkmal 
gab es auch im Kabineninnern 
konstruktive Abweichungen zu al- 
len anderen Storch-Ausführungen. 

Um zwei Vi te auf ihren 
Tragen in die Kabine hineinschie- 
ben zu können, wurde die Seiten- 
verglasung als nach oben öffnende 
Klappe gestaltet. An diesem Bau- 
teil war ein zusätzliches Dreiecks- 
fenster angebracht. Der besseren 
Zugänglichkeit wegen wurde 
außerdem auf jeder Rumpfseite 
eine große, nach oben öffnende, 
fünfeckige Metallklappe eingebaut. 
Die Verwundeten wurden, wie auf 
dem Foto auf Seite 49 sehr gut zu 
erkennen ist, durch das geöffnete 
Seitenfensterteil in die Kabine 
geschoben. Die Tragen wurden 
dann übereinander unmittelbar 
hinter dem Rücken des Piloten ver- 
zurrt. 

Um weiteren Raum in der Ka- 
bine zu gewinnen, wurden außer- 
dem Teile der Höhensteuerung 
nach hinten und die Betätigung für 














die Höhenflossentrimmung unter 
den Kabinenboden verlegt. Dies 
ermöglichte es, die Kabinenrück- 
wand weiter nach hinten zu setzen. 

Die D-0-Version mit Argus-As- 
10-C-3-Motor wurde 1940 einge- 
führt. Die nachfolgenden Versio- 
nen D-1 und D-2 besaßen, wie die 
C-3, die P-1-Ausführung des Ar- 
gus-Achtzylinders. Die D-2 ist ge- 
genüber der D-1 durch ferti- 
gungstechnische Verbesserungen 
gekennzeichnet. 






























Die Fi 156 kam auch 
bei Grenzschutzein- 
heiten (li. Bild) zum 
Einsatz. Die Sj+LL, 
eine C-5, wurde 
durch die Befreiung 
Mussolinis bekannt. 








Die nach oben öffnende Klappe der Sanitätsversion 
erlaubte das Einschieben von zwei Krankentragen. 
Für diesen Zweck war die Rumpfkonstruktion - 
geändert worden. 







Eine klassische Aufgabe des Storchs 
war die Aufrechterhaltung der 
Verbindung zwischen Panzerspitzen 
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Hi 156 Storch 


Das MG 15 wurde bei den Sa- 
nitätsausführungen der Fi 156 ge- 
nerell nicht eingebaut. Die Aus- 
stattung eines Sanitäts-Storchs mit 
den meisten, von den anderen 
Storch-Baureihen her bekannten 
Rüstsätzen war möglich. Dazu 
zählten Schneekufen, Winternot- 
ausrüstung, elektrisch beheizte 
Sichtscheibe, Azetylenflasche und 
Scheinwerfer. Die D-O konnte ei- 
nen 120-I-Zusatzkraftstoff-Behäl- 
ter mitführen. Dieser unter dem 
Rumpf montierte, nicht abwerf- 


bare Behälter konnte nur an den 
Störchen der frühen Baureihen 
verwendet werden. 

Die D-1 verfügte bereits, wie die 
C-3 und alle späteren Ausführun- 
gen, über den erweiterten Kraft- 
stoffvorrat von 348 1. Diese Flug- 
zeuge besaßen zusätzlich zu den 
beiden 74-I-Tragflächentanks ein 
oder zwei weitere Flächentanks 
mit je 100 | Inhalt, so dass sich 
eine Gesamtmenge von 248 | be- 
ziehungsweise 348 | ergab. Diese 
mögliche Treibstoffzuladung ging 





allerdings mit der Einschränkung 
einher, dass bei vollen Tanks der 
Storch nur noch mit zwei Insassen 
fliegen konnte. 

Der Argus-Motor des Storchs 
erfuhr zunächst nachträglich bei 
einzelnen C-2-Flugzeugen und da- 
nach serienmäßig bei der Aus- 
führung C-3 und allen späteren 
eine bedeutsame Veränderung: 
Von nun an wurde ein elektrischer 
Anlasser eingebaut. Die Bezeich- 
nung änderte sich dadurch von As 
10 C-3 in As 10 P-1. Die Motor- 


leistung des luftgekühlten Achtzy- 
linders von 240 PS blieb jedoch 
unverändert. 

Die Bewaffnung des leichten 
Verbindungsflugzeugs bestand im 
Wesentlichen aus einem MG 15 in 
kleiner Linsenlafette LL-K. Diese 
Abwehrbewaffnung wurde mit der 
Baureihe C-2 eingeführt. Das nach 
hinten feuernde MG mit dem Ka- 
liber 7,92 mm war ausgestattet mit 
der Visiereinrichtung 65, Doppel- 
trommeln und Hülsensack. Das 
MG 15 war in den meisten Flug- 





Die Fi 156 genoss angesichts ihrer 
Pphänomenalen Flugeigenschaften 
bei der Truppe hohes Ansehen. 
Dennoch begann schon lange vor 
Kriegsausbruch das Nachdenken 
über ein Nachfolgemuster. Denn 
so vielseitig der Storch auch ein- 


weite, der Höchstgeschwindigkeit 
und der Sitzplatzkapazität waren 
seine Fähigkeiten beschränkt. 

So wurde ein neuer Storch konzi- 
piert, der in diesen Eigenschaften 
deutlich bessere Leistungen zeigen 
sollte. Bereits im September 1940 
wurde das Projekt dem Ministe- 
rium vorgestellt, im November 
konnte die erste Attrappe in 
‚Augenschein genommen werden, 
im Januar 1941 wurde mit den ei- 
‚gentlichen Konstruktionsarbeiten 
begonnen. 

Das auffallendste Merkmal des 

Fi 256 genannten, projektierten 
Nachfolgers war die erheblich ver- 
größerte Kabine. Sie bot nun Platz 
für vier Passagiere auf zwei Sitz- 
bänken. Die vordere der beiden 














setzbar war, hinsichtlich der Reich- 


Der weiterentwickelte Storch bot mehr Platz in der Kabine 
und mehr Reichweite. Er war ganz aus Metall gefertigt. 


war etwas verkürzt, um den 
Durchstieg nach hinten zu erlau- 
ben. Davor war mittig ein einzel- 
ner Pilotensitz angebracht. Die 
charakteristischen ausgestellten 
seitlichen Kabinenfenster wurden 
zur Verbesserung der Aerodyna- 
mik zu Gunsten von senkrechten 
Scheiben aufgegeben. Um trotz- 
dem eine Sicht nach unten zu er- 
möglichen, war ein Seitenfenster 
zugfrei ausklappbar. 

Eine bessere Lösung hatten die Fie- 
seler-Konstrukteure für die Kabi- 
nentür gefunden. Diese schwenkte 
nach oben, wo sie arretiert wer- 
den konnte. Zudem war sie größer 
als bei dem Ausgangsmuster, so 
dass der Einstieg und das Beladen 
leichter fielen. 

Das berühmte hochbeinige Fahr- 
werk musste ebenfalls einer ande- 
ren Lösung weichen. Zunächst 
wurden an der V-1 geknickte Fe- 
derbeine verwendet. Die nachfol- 
‚genden Versuchsmuster erhielten 
‚ein konventionelles Fahrwerk mit 
an den seitlichen unteren Gurten 





des Rumpfgerüsts angelenkten Fe- 
derbeinen. Das Spornrad war seit- 
lich ausschwenkbar. Neu waren 
die automatischen Ganzmetall- 
Vorflügel. 

Einen bedeutsamen Wechsel voll- 
zog man bei der Bauweise der tra- 
genden Teile, Holz wurde nun fast 
‚gar nicht mehr verwendet. Statt- 
dessen kam — mit Ausnahme des 
geschweißten Stahlrohrrumpfgerü- 
stes — Leichtmetall zum Einsatz. 
Zahlreiche Bauteile konnten somit 
‚gepresst oder gegossen werden, 
was eine einfache und rationelle 
Serienfertigung erlaubt hätte. 

Viel versprechend waren die 





Der Pilotensitz war in der Mitte ange- 
bracht, die Sicht nach vorne war recht gut. 





Flugleistungen. Als Motor wurde 
weiterhin der Argus As 10 P mit 
240 PS Startleistung und 200 PS 
Dauerleistung verwendet. Neu war 
der Verstellpropeller. Bei der Er- 
probung erreichte eine Fi 256 mit 
fünf Insassen gut 215 km/h 

30 km/h mehr als der bekannte 
Storch. Als mögliche Reichweite 
wurden mit Zusatztanks 1000 km 
ermittelt. Die Werte der Langsam- 
flug- und der Landegeschwindigkeit 
blieben kaum hinter denen des Ur- 
sprungsstorchs zurück, die Flugei- 
‚genschaften insgesamt wurden als 
wesentlich besser beurteilt. Ger- 
hard Fieseler selbst bewertete 

die Neukonstruktion als sehr viel 
wendiger als den Storch. 

Seinen Erstflug absolvierte der 
Prototyp des neuen Ganzmetall- 
Storchs am 9. Juli 1941 in Kassel- 
Waldau. Auch die Versuchsmuster 
V-2 bis V-6 sind geflogen. Zur Se- 
rienfertigung kam es im Fieseler- 
Stammwerk in Kassel offensichtlich 
nicht mehr, ebenso wenig wie zur 
Umstellung der Fi-156-Produktion 
in Budweis auf das neue Muster. 
‚Auch der zur Firma Schwade nach 
Erfurt verlegte Bau der 0-Serien- 
flugzeuge ist anscheinend nicht 
über einige wenige Exemplare 
hinausgekommen. 
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zeugen der deutschen Luftwaffe 
zu finden. Es hatte eine Feuerge- 
schwindigkeit von etwa 1000 
Schuss pro Minute. Rheinmetall 
hatte es 1952 aus dem Infanterie- 
MG-30 entwickelt. Vier Doppel- 
trommeln ä 75 Schuss führte der 
Storch mit. Immerhin 4,2 kg wog 
eine volle Doppeltrommel. 

Darüber hinaus gab es in der 
Kabine der meisten C-Ausführun- 
gen Halterungen für ein bis drei 
Maschinenpistolen. 

Zu den zahlreichen Spezialauf- 
gaben, zu denen die Fi 156 heran- 
gezogen wurde, gehörte das Ver- 
legen von Feldtelefonkabeln. Das 
Bild in Klassiker der Luftfahrt 
4/2004 auf Seite 13 lässt die unter 
dem Rumpf angebrachte Kabel- 
trommel sehr gut erkennen. 








SONDERFAHRWERKE 
FÜR WEICHE BÖDEN 


Wenn der Storch mit diesem 
„Spinne“ genannten Kabellege- 
gerät unterwegs war, konnte er 
wegen dessen Gewicht nur noch 
einsitzig geflogen werden. Zum 
Kabellegen sollte, so sagte es die 
Vorschrift, gleichmäßig mit etwa 
75 km/h und einer Landeklap- 














ine ersten heißen Einsätze erlebte der Storch, wie andere 


Inelie deutsche Waffen auch, im Spanischen Bürgerkrieg: 


penstellung von 30 Grad geflogen 
werden. Für die Bedienung der 
Spinne hatte der Flugzeugführer 
einen Betätigungszug für das Lö- 
sen der Ablaufsperre vor sich. Mit 
diesem konnte er auch die Kapp- 
vorrichtung betätigen. Außerdem 
standen ihm ein Tachometer für 
die Überwachung der Kabelab- 
laufgeschwindigkeit und ein Spie- 
gel zur Beobachtung des Abspu- 
lens zur Verfügung. Dieser war an 
der linken hinteren Fahrwerks- 
strebe angebracht. 

Nur wenig bekannt ist über die 
Sonderfahrwerke, die offensicht- 
lich in verschiedenen Formen er- 





probt worden sind. Das Ziel dieser 
Umbauten war es, Starts und Lan- 
dungen auch bei sehr schlechten 
Bodenverhältnissen zu ermögli- 
chen. Neben der im Bild ge: 
Doppelbereifung wurde auch ein 
Raupenfahrwerk gete: Dabei 
waren anstelle der Niederdruck- 
reifen an jedem Fahrwerksbein 
zwei Führungsrollen montiert, 
über die ein kabelverstärktes 
Gummirollband lief. 

Sogar an einer Schwimmerver- 
sion des Storchs wurde zeitweise 
gedacht. Doch war, wie sich zeig- 
te, die Rumpfkonstruktion den ho- 
hen Beanspruchungen, wie sie bei 














Wasserlandungen auftreten, ohne 
aufwändige Verstärkungen nicht 
gewachsen. So wurde diese Über- 
legung nicht weiter verfolgt. 
Gebaut wurde Gerhard Fiese- 
lers genialer Entwurf an vier ver- 
schiedenen Standorten. Die ur- 
sprüngliche Fertigungsstätte war 
das Fieseler-Stammwerk in Kassel. 
Ab April 1943 kam Morane-Saul- 
nier in Le Puteaux im besetzten 
Frankreich hinzu. Im Herbst mus- 
ste die Storch-Produktion in Kas- 
sel ein; IIt werden, weil die Ka- 
pazitäten für die Fertigung der Fw 
190 gebraucht wurden. So wurde 
die Produktion Leichtbau Budweis 








Der Storch konnte mit den 
348-Liter-Taniks mehr alsfünf 
Stünden in der Luft bleiben. 








Verschiedene Sonderfahrwerke 
für nachgiebige Böden wurden ge- 
testet. Bild oben: zwei Laufrollen 
mit Raupenband aus Gummi. 


übertragen. Von dort aus wurde 
sie im Sommer 1944 nochmals 
verlegt zur Firma Mräz in Chotzen 
im seinerzeit so genannten Pro- 

tektorat Böhmen und Mähren. 
Zur Gesamtzahl der gebauten 
Störche gibt es keine gesicherten 
Angaben, da nur wenige Unterla- 
gen aus dem Fieseler-Werk den 
Krieg überdauert haben. Mit ho- 
her Sicherheit lässt sich sagen, 
dass bis 1944 mehr als 2800 Fi 
156 gebaut wurden. Das Jahr 
1943 sah mit 884 gebauten Ex- 
emplaren den Gipfelpunkt der 
Storch-Produktion. [< 
MARTIN SCHULZ 


KLASSIKER DER LUFTFAHRT 5/2004 51 


fliegt wieder 


Messerschmitt-262-Nächbau n Seattle 








“u 


Nach ihrer spektakulären Bruchlandung mit ein- 


knickendem Fahrwerk vom Januar 2003 setzt die 
reparierte „Weiße Eins“ seit Ende Juni mit neuem 
Schwung ihre Flugerprobung fort. 








#r Durch ihre beiden modernen 
J85-Triebwerken von General 

Electric mit je 12,67 KN Schub 

verfügt die neue 262 über 

fünfzig Prozent mehr Kraft, als 

das Urspungsmodell. 

























‚Am 29. Juni wurden 
‚erstmals Strömungs- 
abrisse mit allen drei 

Klappenstellungen erflo- 
gen. Dabei ließ sich die 
„Weiße Eins“ nur per 
Querruder und ohne 
Seltenrudereinsatz 
kontrollieren. 





FOTOS) JIM LARSON, WOLFGANG CZAIA (1) 





Vor dem Aufsetzen gönnt sich die „Weiße Eins“ 


noch einen tiefen Überflug an ihrem Heimatplatz Paine Field, 
wo auch Boeing 767, 777 und 747 gebaut werden. 
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chon kurz nachdem Me-262- 
Testpilot Wolfgang Czaia am 
29. Juni um 10.35 Uhr mit der 
sch reparierten „Weißen 
mit 94 Prozent Schub bei 
sten neuerlichen 
Testflug in Paine Field bei Seattle 
abhob, bettelte das Begleitflugzeug 
Fouga Magister um reduzierte 
Steigleistung: „Bud, der Fouga-Pi- 
lot, funkte: Kannst du mir nicht 
zwei Prozent weniger Leistung ge- 
ben, ich komme sonst nicht mit“, 
amüsiert sich Czaia beim Inter- 
view mit Klassiker der Luftfahrt. 
Dabei blieb das Fahrwerk der er- 
sten neuen 262 mit der Registrie- 
rung N262AZ bei diesem Flug 
noch widerstandserhöhend aus- 
gefahren und war mit zusätzlichen 
Stützmanschetten fixiert, damit es 
bei diesem neuerlichen Erstflug 
keinesfalls, wie am 16. Januar 2003 
nach dem Aufsetzen geschehen, 
unbeabsichtigt einknicken konnte, 

Die konstruktive Ursache für 
den damaligen Zwischenfall war 
schnell gefunden: Ein noch zu An- 
fangszeiten des Me-262-Nach- 
bauprojektes in Texas schlampig 












































Die neuen Testflüge 
der „Weißen Eins“ 


29. Juni 

10.20 Uhr bis 11.10 Uhr‘ 

(davon 40 Minuten reine Flugzeit) | 
30. Juni 

11.30 Uhr bis 12.15 Uhr 

(davon 35 Minuten reine Flugzeit) 





In den USA wird behördlich die 
Gesamtzeit inklusive Rollzeit 
registriert. Für die von der Luft- 
fahrtbehörde FAA für die Me 262 
gewünschte Zulassung in der 
Kategorie „Exhibition Experimen- 
tal“ (statt der ursprünglich erstreb- 
ten, liberaleren Kategorie „Amateur 
Built“ mit 40. Teststunden) sind. nur 
zehn Flugstunden erforderlich. Mit 
dieser Sonderzulassung darf das 
Flugzeug danach ausschließlich am 
eingetragenen Heimatflughafen 
und auf registrierten Flugtagen zu 
Übungs-, Film- und Vorführungs- 

_ — — flügen starten und landen. 


Testpilot Wolfgang Czaia 
wagte sich beim zweiten 
Flug sogar ohne Begleit- 
flugzeug in die Luft. 


4) 
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gebautes Fahrwerksteil entsprach 
nicht den Maßvorgaben. Norma- 
lerweise blockieren zwölf Metall- 
kugeln am Ende eines Hydraulik- 
kolbens mechanisch das Fahrwerk 
in ausgefahrener Stellung, selbst 
wenn das Hydrauliköl etwa nach 
Beschuss ausliefe, erläutert der 
Testpilot den „genialen“, eigentlich 














Messerschmitt- 


pannensicheren 
N sowjetische 


Entwurf. 
Nachkriegsdüse 
ses praktische Detail übernom- 
men. An der „Weißen Eins“ habe 
die fehlerhafte Führung der Me- 
tallkugeln jedoch nicht gereicht, 
um die Kugeln in ihrer Position zu 
halten. Czaia vorwurfsvoll: „An 




















Nr. 1 „Weiße Eins“ 100 Prozent verkauft an US-Privatmann 

Nr.2 „Tango Tango” 99Prozent verkauft an Messerschmitt-Stiftung 
Nr.3 95 Prozent _unverkauft, fugtüchtiger Standard 
Nr.4 80 Prozent unverkauft* 

Nr.5 75 Prozent unverkauft* 





*Obwohl alle Flugzeuge bisher in flugtauglicher Qualität gebaut wurden, wür- 
den die Stormbirds eines der letzten beiden Exemplare auch als reines Bo- 
denausstellungsstück zum „halben Preis“ 


von einer Million Dollar abgeben. 
‚Quelle: Stormbirds, Stand Ende Mai 





Zur Feier ihrer 
gelungenen 
Reparatur 
wurde die 
„Weiße Eins“ 
zum Foto- 
termin neben 
der B-17 

der Collings 
Foundation 
geparkt. 
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der Verriegelungsglocke fehlten 
vier Millimeter. Deshalb hat sich 
das Fahrwerk entriegelt.“ Auch an 
der anderen Seite hätten 1,5 Mil- 
limeter gefehlt. 

Neben der Reparatur, zum 
Glück war hauptsächlich nur die 
so genannte Torque Box beschä- 
digt worden, an der das Fahrwerk 
aufgehängt ist, spendierte das Me- 
262-Projekt der „Weißen “ 
zwei komplett neue Fahrwerke mit 
neuen Arbeitszylindern. Mit Hilfe 
von Messerschmitt in Deutschland 
konnte man dabei zur Anschauung 
auf ein altes 262-Originalwerk- 
stück zurückgreifen, das sich mit 
den in Seattle neu gebauten Präzi- 
sionsteilen frei und jederzeit be- 
stens funktionierend austauschen 
ließ. Czaia vermerkt stolz: „Da 
stöhnt und ächzt nichts mehr!“ 

Beim ersten Flug nach der 
Zwangspause stieg Czaia mit 
Nordkurs auf 3200 Meter und ta- 
stete sich mit den drei Klappen- 
stellungen null Grad, 20 Grad und 
50 Grad an den Strömungsabriss 
heran. Außerdem standen Kur- 
venflüge mit 45 und 60 Grad 
Querlage und so genannte Wind- 
up-Turns mit zunehmender Quer- 
lage und Beschleunigungen über 
einem g auf dem Programm. Wie 
es sich gehört, fuhren die automa- 
tischen Vorflügel unter 280 km/h 
stets voll aus. 

Nach problemlosen vierzig Flug- 
minuten kehrte er nach Paine Field 































ch einem tiefen Überflug 
ein bisschen fightermäßig“ 
mit 506 km/h zum Landeanflug 
nach Norden in eine sportlich enge 
Platzrunde einfädelte. Nach dem 
Aufsetzen gab es dann allerdings 
erneut eine halbe Schrecksekunde, 
denn die Bremse des rechten Haupt- 
fahrwerks blockierte kurzzeitig, lö- 
ste sich aber sofort wieder. C 
beruhigt: „Das ist nicht so unge- 
wöhnlich. Die Bremsen sind noch 
ganz neu und müssen erst noch ein- 
gearbeitet werden. Das war mir 
beim Abstellen nach einem Roll- 
versuch auch schon mal passiert.“ 
Um keinerlei Risiko einzugehen, 
ließ der Pilot das Flugzeug aber fast 
über die volle Landebahnlänge von 
2740 Metern ausrollen. 

Insgesamt war das Team mit 
dem Flug so zufrieden, dass Czaia 
schon am nächsten Tag zu einem 
weiteren Test aufbrechen durfte. 
Dieses Mal verzichtete er sogar auf 
das Begleitflugzeug: „Die hat sich 
beim ersten Flug so zivil verhalten, 
dass ich keine Bedenken hatte.“ 
Außerdem gibt der pensionierte 
Militärfluglehrer, Linien- und 
Checkkapitän zu bedenken, da 
im Flugtestgebiet nördlich von Pa 
ne Field bei Everett ständig die 
Flugplätze von Arlington und der 
Marinefliegerhorst Whidbey Is- 
land in sicherer Gleitdistanz lägeı 

Beim zweiten Flug am 30. Juni 
ging es vorrangig um die Ermitt- 
























































Bob Hammer, einst prominenter Boeing-Entwicklungsingenieur für das 
Erfolgsmodell 757 und heute Stormbirds-Projektleiter, verdreht beim 
Besuch von Klassiker der Luftfahrt im Stormbirds-Hangar bei der Frage 
nach den Kosten grinsend die Augen: „Das hier ist alles ein Riesen-Zu- 
schussgeschäft. Das Flugzeug ist unerwartet komplex.“ Trotzdem wird 
mit Hochdruck an den beiden Exemplaren „Weiße Eins“ und der zwei- 
ten, für die Messerschmitt-Stiftung in Manching bestimmten 262 mit 
dem neuen Spitznamen „Tango Tango“ gearbeitet. Zur vergangenen 
Bruchlandung der Weißen Eins merkt Hammer an: „Wir hatten ein un- Klassiker derLuftfahrt I1(2007) 
wahrscheinliches Glück im Unglück. Die Fahrwerksbeine hatten Haar- Mi Royal Aiaft Factory SE. SA Junkers 13, Polikarpow 16. arey Swordfch, Breguet 690, Focke- Wulf Fw190,ux.m Beten 
re & Klassiker der Luftfahrt IV (2002) 
risse an den Schweißnähten. Irgendwann wäre sowieso was passiert. ‚Mit Boeing -52 Junkers -1, Reggiane Re.2200, Capron! Ca.31, NorthropYC-125 Rakder, Kalifornische Messerschmitts, ux.m. 84 Seiten 
Da war es gut, dass es gleich hier passiert ist. Heute ist sie besser als Klassiker der Luftfahrt V (2002) 
vorher.“ Man merkt dem leidenschaftlichen Luftfahrtingenieur die Unzu- Bene: Deweotine 520 Rochwell 48-70 Vale, Junker JB (el 1, um. 84 Ste 
friedenheit mit den aus der texanischen Fertigung übernommenen Mes- Warbird: North American P-51 Mustang, North American -86 Sabre beider Luftwaffe, Junkers Ju 88: Die Nachtjäger, u..m.B4 Selten 
a il je si u S Klassiker der Luftfahrt 1/03 
serschmitt-Nachbauteilen an, die sich nicht immer als Augtauglich erwie ee ER 
sen. Bei den Stormbirds in Seattle sind fast ausschließlich Boeing- und Klassiker derLuftfahrt 2/03 
A „Mitarbeit iv. die a Au Lancaster, chem Ba 349 Nater (Ti 2), Boeing 707 (Te 2) Messrschmit Me 262 Der Nachbau, Sab Lnsen Er: Warbrd-PsterT-6Texar, 
BF-Goodrich-Mitarbeiter vom Fach aktiv, die in Profiqualiät arbeiten. Ward Thunder, Kieler: agree Sy (er are), Meng Palm pa aan Ofimerate, Beten 
Neben dem einen Dutzend freiwilliger Flugzeugbauer erhalten zwölf a ann 
i i e D x Messerschmit Bf 10. NothropP-61 Black Widow.Heinkel He 280, FAF Wldat, TU-104, Poster: Boeing B-17: De legendäre „legend Festung, 
weitere Mitarbeiter sogar eine Aufwandsentschädigung, um die Repara Boeing 8-17, National Arad Spac Museum: Blick uf eraren Schätem Depot, New: Oldtimer aktuel.BShen 
tur der „Weißen Eins“ und die Komplettierung der zweiten Maschine Klassiker der Luftfahrt 4/03 
S “ ü i Jagdgeschwade 26 Schlageter, 38 Lightning, Junker 187,24 iberao, Flland Grat, Foche-Wlf 1900-13, Poster Messerschmit 1109, 
„Tango: Tango“ zu beschleunigen. Für den Herbst plant Hammer Ihren sie Galerie: Selten lugeuge er Lftwafe, News: Oldtimer aktuei.4Seten 
Erstflug. Während die „Weiße Eins“ auf ausdrücklichen Wunsch ihres 
künftigen Besitzers ein klimatisiertes Cockpit mit neuzeitlichen Zusatz- a Klassiker der Luftfahrt 5/03 
» n 5 2 och: Wulf Ta 154, Dassu 
geräten erhielt und bei den Stormbirds wegen der fehlenden Original- a Ka 3 De MM 
treue teilweise skeptisch beurteilt wird, wirkt die weitgehend komplette Se ann Or Wr gelafehr 603 
„Tango Tango“ wie das eigentliche Lieblingskind. Sogar die Waffenan- Poster Hawker Hurricane, Museen: 
B gina Aland Space Museum 
lage wird als Attrappe eingebaut. E un Verehshaus une, Oder 
aktuell Seiten 














lung der minimalen noch steuer-- tankten 262. „Wir wollen dabei Senke peme 
baren Geschwindigkeit im Ein- die neuen Hydraulikdichtungen a ee 
motorenflug bei fünf Grad Quer- der Fahrwerksbeine lockern, da- E da aa 
lage, der V„., die hier zwischen mit das Fahrwerk steifer wird“, er- Tod WISE Wehe Kne 
226 und 256 km/h liegt. Da, äutert der Testpilot. Mit 5670 kg LU Bee | 
wird bei auf 20 Grad gesetzten Höchststartmasse rollt das Flug- | 
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Klappen in gut 3000 Metern Höhe zeug hierzu die Startbahn entlang, Foche-WulfFw200:Die eleganteste 
und später auch in 1500 Metern hebt nur etwa einen halben Meter 2 Veakoelertee hats Warluffahr 2704 
Höhe ein Triebwerk auf Leerlauf ab und plumpst dann, absichtlich 52.CurssP-55, Muschi -H, 
5 5 = Jakawlew Jak-3: Neues Leben für 
genommen. etwas akzentuierter, wieder auf (einen Top-Jäger, Heinkel HEN, 
Übrigens blieb das Fahrwerk den Boden zurück. Flaggen dran Air, 
auch beim zweiten Flug noch aus- Nach den bisher durchweg gu- 2 ahnen 
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Messerschmitt Me 163 Komethre, 
Foche Wulf Fw200 Condor (2. Ti), 
Hawe Typhoon: Englands kampf 

starker Jagdbomber, Kawasaki 

K61-JHien: Japanischer Jäger mi 

deutschen Wurzeln, Martin -26 

Marauder: U$-Bomber fürschnelle 
Angriffe, Fast vergessen: Ertische 
Flugzeuge beider Reichsluftwaffe 


gefahren und fixiert. Die beiden ten Erfahrungen plante das Storm- 
Sicherungsmanschetten waren _birds-Team aus Seattle bei Redak- 
aber etwas verschoben und mit tionsschlüss dieser Ausgabe noch 
Drähten versiegelt worden. Czaia: für Mitte Juli den dritten Testflug, 
Dadurch kann man sehen, obsie bei dem erstmals das Fahrwerk ein- 
sich bewegt hätten.“ Um bei künf- gefahren werden sollte, 























tigen Störungen das Fahrwerk je- Testpilot Czaia, der neben sei- ae! 
derzeit sicher ausfahren zu kön- nem „Ruhestandsjob“ als Kapitän Klassikerder Luftfahrt 3/04 
nen, wurde die „Weiße Eins“ mo- einer privaten Boeing 757 um die Amer gen kam im, 
RER “hi ER cl un: Er Me 268: Messerschmitts 

difiziert: Parallel zum ohnehin Welt pendelt und auch regelmäßig een ver Amerkahenber 
vorhandenen Druckluftnotsystem mit einem Starfighter-Kunstflug- BeiX1, Bristol Beaufighter, 

rde noch ein zusätzliches H in sufAio KIE REISE Messerschmit 108 Tin, 
wurde noch ein zusätzliches Hy- team auf Airshows unterwegs ist, Kawasaki KL100: Japans bester Jäger 
drauliksystem mit Notpumpe und kann manchmal sein Glück kaum nn 
verriegelbarem Hydraulikventilin- fassen: „Mit der Me 262 und der 
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Kurzsart- Wunder Fieseer Storch, 
KraftprotP-47 Thunderbalt, 





stalliert. Nach 35 Flugminuten lan- F-104 darf ich noch heute die bei- 
dete der nagelneue, historische den für die Luftwaffe wichtigsten 











® + Bern E Aufklärer Bohm & Voss EV 
Doppelsitzer bilderbuchmäßig Flugzeugmuster im Wechsel flie- Prerntserdubene ln 
und ohne jede Abweichung. gen. Ab und zu muss ich mich in der ogeiensen 

Am 1. Juli startete Czaia schließ- den Arm kneifen, denn das ist, als Stearman, Überschaljäger 
; R ; ; . F-10 Super Sabre, U-BootJger 
lich noch zu einem, wie er es obich träumte z Fairy Gannet.B4Seten 





nennt, „Hopser“ mit der vollge- SEBASTIAN STEINK 
Alle Hefte in limitierter Auflage! Lieferung nur solange Vorrat reicht. 
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Thunderbird 


"Die B-17G des Lone Star Flight Museum 


Die B-I7G „Thunderbird“ ist eines der letzten fliegenden Exemplare des 
berühmten Bombers. Gegen-Ende:des:Zweiten Weltkriegs verließ sie die End- 
„montage in Kalifornien. Jahrzehntelang flog sie dann in Europa in friedlicher 
Mission, bevor das texanische Lone Star Flight Museum die Viermot übernahm. 


ie 


” en 
230050 We 











B 
Fast vier Jahrzehnte flog die 
B-17G „Thunderbird“ als Zivilist 
im Dienst des französischen 
IGN. Erst danach erhielt sie ihr 
militärisches Outfit zurück. Im 
Rumpf gibt es auch mehrere 
Plätze für zahlende Gäste. 










Be , .. Mit.dem markigen Klang ihrer 
Be 2 Zu Wright-Motoren macht die 

u = „Thunderbird“ beiihren Auftritten 
s ihrem Namen alle Ehre. 
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Verwendung: viermotoriger 
Langstreckenbomber 
Besatzung: sechs bis zehn Mann 
‚Antrieb: 4 x Wright R-1820-97 
Neunzylinder-Sternmotoren mit. 
je 1200 PS Leistung 
Spannweite: 31,60 m 

Länge: 22,80 m 

Höhe: 5,80 m 

Flügelfläche: 132 m’ 
Leermasse: 14855 kg 

max. Flugmasse: 27240 kg 
max. Flächenbelastung: 
206,4 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 472 
km/h in 7600 m Höhe 
Steigzeit auf 7600 m: 41 min. 
Reichweite: 1760 km bei voller 
Beladung ohne Zusatztanks 








B-II6 


ie ist ein solides, altes Mäd- 
(in Ralph Royce, Chef des 

Lone Star Flight Museum am 
Scholes Field im texanischen Gal- 
veston, blickt versonnen aus dem 
Fenster seines Büros auf das Vor- 
feld, auf dem die mächtige Boeing 
B-17G steht. Die „Thunderbird“ 
ist eine von weltweit noch knapp 
einem Dutzend flugfähiger Flying 
Fort wahrscheinlich sogar die 
aktivst: a 100 Stunden pro 
Jahr fliegt sie auf Airshows, nimmt 
zahlende Gäste mit und be; 
die Zuschauer, wo immer 
taucht. 

Den Krieg sah diese B-17G nie. 
Exakt am 8. Mai 1945, dem Tag 
der Kapitulation Deutschlands, 
rollte der Bomber mit der Werk- 
nummer 44-85718 aus der End- 
montage bei Vega. Schon seit An- 
fang 1942 produzierte diese Lock- 
heed-Abteilung in Burbank, ge- 
nauso übrigens wie Douglas in 
Long Beach, die B-17 in Lizenz. Bis 
zum Stopp der Produktion am 28. 
Juli 1945 rollten nicht weniger als 
500 B-17F und 2250 Flying Fort- 
ress der G-Version aus den Ve; 
Hallen. Exakt 337 025 Dollar er- 
hielt Vega als Fixpreis für jeden 
ausgelieferten Bomber. Boeing und 
Douglas hatten variablere Verträ- 
ge, und eine B-17F konnte den 
Steuerzahler je nach Ausrüstung 
zwischen 310000 und 402000 
Dollar kosten. Dabei fielen für die 
Herstelle: en fünf und sechs 
Prozent Gewinn ab. 

Doch zurück zur B-17G. Lock- 
heed stattete die heutige „Thun- 








































Im restaurierten Bombenschacht 


trägt die „Thunderbird“ Attrappen von 


500-Ibs-Bomben. 
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derbird“ zwar noch nach ihrem 
Roll-out mit der modernsten Aus- 
rüstung aus, gebraucht wurde sie 
aber nicht mehr. Am 6. Juli 1945 
brachte eine Ferrycrew sie erst 
einmal nach Syracuse, gem 
stand sie dort mit hunderten an- 
derer Flying Fortress. Drei Mona- 
ter erklärte die USAAF die- 
se Flugzeuge offiziell für überzäh- 
lig, und die eigens von der Regie- 
rung gegründete Reconstruction 
Finance Corporation (RFC) erhielt 
sie zur weiteren Verwertung. 














DER BOMBER WURDE ZUM 
VERMESSUNGSFLUGZEUG 


Im November 1945 wurde die 
B-17G wie viele andere nach Al- 
tus, Oklahoma, geflogen. Nach 
und nach füllte sich der Flugplatz 
bis Anfang 1946 mit insgesamt 
2600 Warbirds. B-17, B-24 und B- 
25 standen eng gestaffelt neben P- 
38, P-40, P-47 und P-51. Käufer 
s nagelneuen Flugzeuge 
fand die RFC kaum. Am 12. Mai 
wurden fast alle in einer großen 
erung angeboten. Den Zu- 
perado Mining 
us Walnut Ridge in Ar- 
n Jahr sp; hatte die 
Firma beinahe alle Flugzeuge ver- 
schrottet. 

ur wenige entkamen dem 
Schredder, darunter die jetzige 
„Thunderbird“. Abgesandte des 
fran: hen Institut Geographi- 
que National (IGN) waren in Altus 
aufgetaucht, und überrascht stell- 
ten sie fest, dass hier beinahe neue 






























sten Zustand zum 
Verkauf standen. Die Franzosen 
suchten damals in den ganzen 
USA Flugzeuge, die für Verr 
sungs- und Kartographieei 
gnet waren. Die Flying Fı 
chienen ihnen ideal für 
se Aufgaben. Sie konnten in 
großer Höhe fliegen, und in ihrem 
geräumigen Rumpf und den Bom- 
benschächten war mehr als genug 
Platz für Kameras und andere Spe- 
zialausrüstung. 


















der Bomber, neben der 44-85718 
die 44-85643, die 44-85733 und 
44-85729, mit der gesamten Aus- 







zeuge gründlich i 
nicht mehr taugli 
tauscht worden waren, flogen 
vier B-17G in ihre neue fran: 
sche Heimat. In Villacoublay r 
stete die IGN sie für ihre neuen 
Aufgaben um. Später stockte das 
Institut seine B-17G-Flotte auf ins- 
gesamt 14 Flugzeuge auf, von de- 

es jedoch aussch 
'spender herhalten mu: 
Mit der zivilen Kennung 
flog die heutige Thunder- 


















Hika. die Resieierung S- 
E erhielt aber nach ihrer 
Rückkehr nach Frankreich wieder 
ihr altes Kennzeichen. 

Über viele Jahre versah die F- 
zuverlässig ihren Dienst als 

















innen lässt den enormen 
Aufwand für die Restaurierung 
des Bombers erahnen. 











„ Diesoriginale B-17G 
„Thunderbird“ ER 
überlebte M-Einsätze 
und wurde dann 
verschrottet. 








FOTOS: O' LEARY 





Frontschütze in der B-17 war alles andere als eine beneidenswerte 
Position, heute ist sein Sitz ein Logenplatz am Himmel. 


Vermesser. Doch 1984 schlug der 
letzten und immer schwieriger am 
Leben zu erhaltenden B-17 die 
letzte (Flug-)Stunde im Dienst der 
IGN. Ihren neuen Herrn fand die 
F-BEEC im englischen Wa) 5 
Sammler Doug Arnold. Mit ihrem 
neuen Kennzeichen G-FORT flog 
sie zu Arnolds Heimatbasis in 
Blackbushe. Der Herausforde- 
rung, einen Warbird dieses Kali- 
bers zu betreiben, hielt ihr neuer 
Besitzer nur zwei Jahre stand. 
Schon 1986 verkaufte er den Bom- 
ber weiter an Stephen Grey. 





1987 KEHRTE DIE B-17G 
IN DIE USA ZURÜCK 


Zu dieser Zeit zeigten gleich 
mehrere amerikanische Sammler 
Interesse, den ehemaligen Bomber 
wieder in die USA zu holen. Schon 
ein Jahr nach dem Kauf gab Grey 
am 9. Juni 1987 die B-17G, wohl 
mit sattem Gewinn, an den Texa- 
ner Robert Waltrip weiter, den 
späteren Gründer des Lone Star 


64 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 5/2004 


Flight Museum. Um die Viermot, 
die jetzt das Kennzeichen 
N9IO00RW erhielt, für den Trip 
über den Atlantik zu ihrem neuen 
Heimatplatz, dem Houston Hobby 
Airport, fit zu machen, musste sie 
in Duxford gründlich inspiziert 
werden. In Windeseile wurde sie 
dort nicht nur technisch aufge- 
möbelt, sondern erhielt auch ihr 
neues Farbkleid, in dem sie bis 
heute fliegt. Waltrip ließ sie in den 
Farben der Werknummer 42- 
38050 lackieren, einer B-17G, die 
unter dem Namen „Thunderbird“ 
bei der 505rd Bomb Group/359th 
Bomb Squadron nicht weniger als 
112 Kampfeinsätze geflogen hatte. 

Schon am 14. Juli 1987 startete 
die „Thunderbird“ in Duxford 
Richtung Texas. Unter der 
neunköpfigen Besatzung an Bord 
war auch Gene Girman, der einst 
auf der originalen „Thunderbird“ 
als Funker geflogen war. Die Crew 
folgte der historischen Über- 
führungsroute. Über Island, Grön- 
land und Neufundland erreichte 














Sämtliche Munitionskisten in dem Bomber waren aus Holz gefertigt. 





$ 


In den Patronengurten stecken jetzt nur noch leere Geschosshülsen. 


die B-17G am nächsten Tag Nas- 
hua in New Hampshire, wo sie di 
damalige US-Vizepräsident Geor- 
ge Bush begrüßte. Gut 24 Stunden 
später landete die „Thunderbird“ 
in Houston Hobby. 

Jim Fausz, damals Waltrips 
Technik-Chef, groundete den 
Bomber sofort nach seiner An- 
kunft, und er verschwand für Jah- 
re in einem Hangar sz und 
sein Team nahmen die B-17G 
komplett auseinander, ersetzten 
sämtliche T die austausch- 
würdig erschienen, und unter- 
suchten die Zelle bis in die letzten 
Winkel auf Korrosion. Ziel war, 
den alten Warbird auf viele Jahre 
hinaus fit für den regelmäßigen 
Flugeinsatz zu machen. Die In- 
spekteure waren froh, dank der 
guten Pflege des Flugzeugs wäh- 
rend seiner beim IGM kaum 
Korrosionsschäden zu finden. 






























EHRENAMTLICHE HALTEN 
DEN ALTEN BOMBER FIT 


Allerdings erhielt die „Thun- 
derbird“ vier gerade grundüber- 
holte Wright-Motoren. Die ge- 
samten Treibstoff-Hydrauliksyste- 
me und die Elektrik wurden durch 
Neuteile ersetzt oder grundüber- 
holt. Während sein Team die Bom- 
benschächte wieder funktionsfähig 
machte, suchte Fausz im ganzen 
Land nach brauchbaren Waffen- 
ständen, denn die originalen waren 
vom IGN seinerzeit entfernt und 
verschrottet worden. Schließlich 
wurde er fündig, und die MG- 
Stände konnten eingebaut werden. 

Am 13. November 1990 kam 
die „Thunderbird“ wieder in die 








Luft. Sicherheitshalber mit ausge- 
fahrenem Fahrwerk flog sie die 
kurze Strecke vom Houston Hob- 
by Airport zum Scholes Field 
bei Galveston. Inzwischen hatte 
Waltrip hier sein Lone Star Flight 
Museum eröffnet, und ein Team 
des Museums übernahm hier 
die noch ausstehenden Restaurie- 
rungsarbeiten. Im Jahr 1991 ging 
die B-17G offiziell als Botschafter 
des Museums in Dienst. Auf vielen 
Airshows begeistert sie seitdem die 
Besucher. Nicht selten begleiten 
zahlende Gäste die Bombercrew. 

„Als wir die „Thunderbird in 
England übernahmen, war sie 
mehr oder weniger ein Rohling“, 
sagt Ralph Royce rückblickend. 
ut 27 000 Mannstunden haben 
wir in ihre Restaurierung investiert 
und über die Jahre nach und nach 
immer mehr originales Militär- 
equipment ergänzt. Glück hatten 
wir, als die FAA vor einiger Zeit 
die Inspektion der Flügelholme al- 
ler noch fliegenden B-17 anord- 
nete. Wir führten sie aus und ent- 
deckten nicht einen einzigen 
Riss.“ 

Zur Jahreswende 2003/2004 
hatten die ehrenamtlichen Mitar- 
beiter des Museums noch einen 
Großeinsatz. „Innerhalb kürzester 
Zeit arbeiteten unsere ‚Woc 
endkrieger‘ einen kompletten 
Check der gesamten Zelle ab. 
Dank der Unterstützung von Ray- 
theon und einem Farbenliefera 
ten konnten wir die „Thunderbir 
anschließend neu lackieren. Jetzt 
spricht nichts mehr dagegen, dass 
unser altes Mädchen noch viele 
Jahre fliegen wird.“ zı 

MICHAEL O’LEARY/HM 
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aerokurier ist das führende 

Magazin für Piloten und alle, die 
sich für die Faszination Fliegen 
begeistern. Tests und Reportagen 
zu den neuesten Maschinen, 
exklusive Reiseberichte, spannende 
Pilot-Reports sowie ein umfang- 
reicher Praxisteil machen aerokurier 
zu einem der faszinierendsten 
Fliegermagazine weltweit. 
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Telefon 0711-182-2636, Fax 0711/182-1756, 
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Galerie 


hlassiner-Galerie 


X-Flugzeuge der NASA 





Nach dem Durchbrechen der Schallmauer purzelten ab den späten 40er Jahren die Geschwindig- 
keitsrekorde. An vorderster Front flogen die so genannten X-Flugzeuge ( „X“ für Experimental) 
der NASA und US Air Force über der kalifornischen Wüste. 


Mit geöffneter Einstiegsluke steht die zweite Bell X-1 vor 

ihrem B-29-Mutterschiff. Am Heck trägt das Versuchsflugzeug das 

alte Wappen der NACA «National Advisory Committee for Aeronautics), 
dem Vorgänger der NASA. Es wurde später zur X-1E modifiziert und ist 
heute auf der Edwards AFB ausgestellt: 











66 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 5/2004 





Viel Betrieb herrschte im NACA-Hangar 
im Jahr 1953. Links sind die drei Douglas 
D-558-11 Skyrocket abgestellt. Hinter 
dem Flügel der B-47 ist die schwanzlose 
Northrop X-4 zu erkennen. 





Flugvorbereitung für eine Mission mit 
der X-1. In der Mitte ist der Haltegurt 
für das X-Plane zu sehen, der mit Haken 
an der B-29 befestigt war. 
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Galerie 


Familientreffen unter der Sonne Kaliforniens: 
‚Auf der Edwards Air Force Base versammeln 
sich um die Douglas X-3 im Uhrzeigersinn: 

Bell X-1A, Douglas D-558-1, Convair XF-92A, 
Bell X-5, Douglas D-558-1l und Northrop X-4. 







Die X-1A auf dem ausgetrockneten 
Salzsee Rogers Dry Lake. Beachtenswert 
sind die äußerst dünnen Tragflächen. 
Die Flächen um den Tank des flüssigen 
Sauerstoffs blieben unlackiert, da die 
Kälte des Treibstoffs der Farbe zusetzte. 
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E Die X-1B besaß wie die X-1A ein konventionelles 
Cockpit und einen verlängerten Rumpf. Sie führte 
von 1954 bis 1958 insgesamt 27 Flüge durch und 
steht heute im US Air Force Museum in Dayton. 


Das Pech schien an der Bell X-2 zu kleben. Die zweite 
Maschine, links bei einer missglückten Landung nach 
dem ersten Gleitflug im Jahr 1952, explodierte später 
an ihrem Mutterschiff. Milburn Apt erreichte als erster 
Mensch Mach 3 mit der ersten X-2 (oben kurz nach 
der Trennung von der Träger-B-50), verlor aber die 
Kontrolle und stürzte ab. 


= 





Bei der Landung nach ihrem siebten Flug am 
18. Juni 1956 brach das Bugfahrwerk der X-IE. zu 
Testpilot Joe Walker blieb unverletzt. 
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Galerie 














Die X-15 (rechts das Cockpit) 
erreichte eine Geschwindigkeit 

von Mach 6.7 und landete auf dem 
kombinierten Kufen-Rad-Fahrwerk. 
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Mit der Zeit wuchsen auch die Träger 
flugzeuge. Bei der North American 
X-15 kam diese Boeing NB-52A Strat‘ 
fortress zum Einsatz (o.), die heute im 
Pima Air and Space Museum in Tusco 
ausgestellt ist. 













im US Air Force Museum. 


Auf der Basis der Messerschmitt 
P.1101 entstand die Bell X-5, die 
zur Erforschung von schwenkbaren 
Tragflächen diente. 











Das futuristischste X-Flugzeug war 

= sicherlich die Douglas X-3 Stiletto, die - a A 
_ jedoch die geplante Geschwindigkeit 

Ü von Mach Zaufgrundihrerschwachen = 5 

Jet-Triebwerke nicht erreichte. Auch : z 

sie ist heute in Dayton zu finden. 
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Die kleine Northrop X-4 Bantam sollte 
die schwanzlose Auslegung von Flugzeugen 
erproben. Die 46-677 befindet sich heute 


FOTOS: NASA 


Mehr als 90 Mitchell wie diese 
B-25) (oben) hatten die USA 
während und nach dem Zweiten 


Weltkrieg an Brasilien geliefert. 


Fast alle Typen der Forca Aerea 
Brasileira sind im Museum 
vertreten (Bild rechte Seite). 


Diese Stearman A76 verfügt über 
einen 294 kW (400 PS) starken 
Motor Pratt & Whitney Wasp 
sowie Platz für einen Beobachter 
mit MG-Stand im hinteren 
Cockpit, ein MG auf der unteren 
Tragfläche, eine Cockpitver- 
glasung und eine Motorverklei- 
dung. Brasilien hatte insgesamt 
15 Einheiten beschafft. 
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Samba-Schätz 


Exoten in Rio de Janeiro 


Das Museu Aeroespacial in Rio de Janeiro gilt mit mehr als 


90 Flugzeugen als größtes Luftfahrtmuseum Südamerikas. 


Die sehr gepflegte Einrichtung beherbergt Raritäten wie die 
letzte komplett erhaltene Focke-Wulf Fw 58 Weihe. 


stadt des brasilianischen Karnevals. In 

einem Vorort der Samba-Metropole 
liegt neben der Kaserne in Campos dos 
Afonsos ein Luftfahrtmuseum mit inter- 
nationaler Klasse. Das von den brasilia- 
nischen Luftstreitkräften unterhaltene 
Museu Aeroespacial (MUSAL) feierte vor 
kurzem sein 50-jähriges Bestehen. Da- 
mals hatte es hier durch die Verlegung 
der Fliegerschule von Campo dos Afonsos 
mac rg seine nA gefun- 


R: de Janeiro ist nicht nur die Haupt- 












bach Die Austellinse 
soll zudem durch einen Neubau 
Stelle verdoppelt werden. Fi- 
nanzielle Unterstützung er das Mu- 


an ande 








seum dabei vom einheimischen Flug- 
zeugbauer Embraer. 

V fiele Exponate hat das Museumsper- 
sonal in Eigenregie restauriert. Para- 
debeispiel ist die letzte weltweit komplett 
erhaltene Focke-Wulf Fw 58 Weihe. Es 
handelt sich hier um eines von 16 in Bra- 
silien gebauten F lugzeugen, das 1949 aus- 
gemustert wurde. Erst Ende der 70er Jah- 
re fand ein Luftfahrtforscher das Wrack 
der Weihe auf dem verlassenen Flugplatz 
Carlos Prates bei Belo Horizonte. Die 
anschließende dauerte 
knapp 17 Jahre, 

Außerdem finden sich in Rio noch eine 
Fw 44 aus argentinischer Lizenzfertigung 
sowie eine Bücker Bü 131. Aktuelles 
Langzeitprojekt in der Restaurierungs- 











Restaurierung 
Restaurierung 














FOTOS: HOEVELER 


si 


Museu Aeroespacial 


werkstatt ist eine Boeing B-17 
Flying Fortress. 

Produkte aus Brasilien sind 
natürlich stark vertreten, wie die 
Neiva Paulistinha (in Lizenz ge- 
fertigte Piper Cub) oder der Trai- 
ner Aerotec T-23 Uirapuru. Der 
brasilianische Luftfahrtpionier Al- 
berto Santos-Dumont wird mit 
Nachbauten der Demoiselle und 
14 bis gewürdigt. Die Erfolgsge- 
schichte von Embraer, heute der 
viertgrößte Flugzeugbauer der 
Welt, wird durch den Prototyp der 
Bandeirante repräsentiert. In Säo 
Jose dos Campos waren mehr als 
500 Exemplare dieser leichten 
Zweimot entstanden. 

Interessante Verkehrsflugzeuge 
finden sich mit der Lockheed EI- 
ectra, die vor zehn Jahren ins Mu- 
seum kam und vorher auf der 
Strecke Paulo - Rio geflogen 
war, söwie mit der Vickers Vis- 
count, die in den 50er Jahren als 
Transporter für Staatspräsident 
Juscelino Kubitschek gedient hat- 
te. Der Politiker hatte Brasilia als 
neue Hauptstadt bauen lassen. 

Auf mil chem Gebiet sind 
in vorbildlicher Weise nahezu alle 
je von der Forca Area Brasileira 
(FAB) geflogenen Muster v 
ten. Zu den seltensten zählt die 
Douglas A-20 Havoc. Von den ins- 
gesamt 7585 gebauten Exempla- Highlight der Ausstellung ist die sehr gut restaurierte Focke-Wulf Fw 58 Weihe, 
ren dieses Typs existieren heute die letzte ihrer Art. Ihre Wiederherstellung dauerte ganze 17 Jahre. 
nur noch rund fünf komplette und 
ausgestellte Maschinen. Gegen 
Ende des Zweiten Weltkriegs hat- 
te Brasilien 50 gebrauchte Einhei- 
ten aus den USA erhalten, die bis 
in die 50er Jahre bei der FAB flo- 
gen. 

Interessant sind auch die frühen 
Jetjäger Lockheed F-80 Shooting 
Star sowie die Gloster Meteor F 
Mk 8 und T Mk 7. Propellerjäger 
sind unter anderem durch die Cur- 
tiss P-40 und Republic P-47 Thun- 
derbolt vertreten. Ein weiterer 
Exot ist das jetgetriebene Verbin- 
dungsflugzeug Morane-Saulnier 
MS.760 Paris. 

Das Museum ist unter anderem 
per Bus zu erreichen. Allerdings 
empfiehlt es sich aus Sicherheits- 
gründen, vom Hotel aus ein Taxi 
zu nehmen, das am Museum 
während des Besuchs wartet. Die 
Preise halten sich in Grenzen, ob- 
wohl die Fahrt von der Copacaba- 
na je nach Verkehr eine Stunde 
dauern kann. Trotzdem lohnt sich 
der Besuch auf jeden Fall. m 

PATRICK HOEVELER 
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Flugzeuge: (Auswahl) 
© Aerotec T-23 Uirapuru 
Beechcraft AT-11 
Beechcraft UC-43 
Beechcraft C-45 
Bell 47 (2) 
Bensen B8 
Boeing B-17G (Restaurierung) 
Bücker Bü 131 
Caudron G.3 
Cessna L-19 
© Cessna UC-78 
Cessna T-37C 
Consolidated PBY-5A 
Curtiss C-46 (eingelagert) 
Curtiss Fledling 
Curtiss P-40N 
® de Havilland DH.82 
© Douglas A-20K 
Douglas A-26C 
® Douglas C-47 
Embraer Bandeirante 
Fairchild C-82A 
® Fairchild C-119G 
Fairchild PT-19 
Fairchild F-24W41 
> Fairchild-Hiller FH-1100 
» Focke-Wulf Fw 44 
Focke-Wulf Fw 58B-2 
Fokker $.11 
Fokker 5.12 
Fouga Magister 
 Gloster Meteor (2) 
Grumman Albatros 
® Grumman $-2 
® Hawker Siddeley 748 
Lockheed C-60A 
Lockheed F-80C 
Lockheed AT-33A 
Lockheed P2V-5 Neptune 
Lockheed PV-1 Ventura 


.....e 


Pr ITy 


os 


... 





Lockheed L-188A Electra 
® Morane-Saulnier MS.760 
® Muniz M-7 
Neiva L-6, L-42, VT-25 
Nieuport 21E1 
North American B-25) 
North American AT-6 
® North American T-28B 
Pilatus P.3-04 
Piper L-4H 
Republic P-47D 
® Santos-Dumont 14 bis 

(Nachbau) 

» Santos-Dumont Demoiselle 

(Nachbau) 

Stearman A75 

Stearman A76 

Stinson SR-10 
® Vickers Viscount 

Vultee BT-15 

Waco CJC, CPF-5, CSO, RNF 

Westland Wasp HAS.21 


e 


Öffnungszeiten: 

dienstags bis freitags von 9.Bis 
15 Uhr, samstags und sonntags 
von 9.30 bis 16 Uhr, montags 
und an Feiertagen geschlossen 


Eintrittspreise: 
Der Eintritt ist frei. 


Fotografiermöglichkeiten: 
Fotografieren ist erlaubt. 


Adresse: 

Museu Aeroespecial 

Av. Marechal Fontenelle 2000 
Campo dos Afonsos 
21740-000 Rio de Janeiro 
Brasilien 

Tel.: 0021-33575213 

Internet: www.musal.aer.mil.br 
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Erster Atlantikflu 


Der Rekordflug von A 


Die Bezwinger 
des Atlantiks 


Es war eine Pioniertat, die an Dramatik nicht zu überbieten war. In knapp 
16 Stunden voller Leiden flogen die Briten John William Alcock und Arthur 
Whitten-Brown im Juni 1919 mit einem umgebauten Weltkrieg-I-Bomber von 


Neufundland nach Irland. Ein Flug, der sie schlagartig weltberühmt machte. 


s ist der 14. Juni 1919. Genau 
um 17.15 Uhr britischer Som- 





Pond, einem einsamen Flecken un- 
weit der Küste Neufundlands bei 
St. Johns - der Auftakt zu einem 











wird. Für die 
geht es um die Ehre, die ersten 


die den Atlan- 


Pfund, die der briti 
und Verleger di 
Lord Northe) 


niertat ausgeschrieben hat, bei- 
nahe Nebensache. 

Erst nach dem Krieg rückte die 
ber den Atlantik zu fliegen 
in die Köpfe mehr: Pi- 
loten. Zwei dieser Männer waren 
John Alcock und Arthur Whitten- 
Brown, beide ehemalige Militär- 











zeug für den Rekordvi 
kommen. Schon länger 
der Suche nach einem 
vigator. In Brown fand 

Am 13. Mai waren die beiden in 
ufundland an Bord der „Mau- 
retania* angekommen, EIf Tage 
r traf auch die Vimy ein, die 
Vickers mit der „Glendevon“ ver- 
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lIcock und Brown 


Vor 85 Jahren starteten Alcock 
und Brown ihre mit fast 4000 
Litern Treibstoff beladene 
Vimy zum ersten Atlantikflug. 


schifft hatte. Die nächsten Wo- 
chen vergingen mit der Montage 
des zweimotorigen Doppel- 
deckers, der ehemals als Bomber 
entworfen worden war, mit eini 
gen Testflügen vom Cric] - 
de Quidi Vidi aus und mit dem 
Freiräumen einer gerade mal 365 
m kurzen Piste bei Mund: 
Pond, von der das Abenteuer ei- 
gentlich schon am 13. Juni starten 
sollte. Doch heftiger Seitenwind 
erzwang die Verschiebung auf den 
nächsten Tag. Die Helfermann- 



























schaft nutzte die Zeit, noch einmal 
die Rolls-Royce Eagle zu über- 
prüfen, an denen das Leben der 
beiden Piloten hängen sollte. 


NAVIGATION MIT SEXTANT, 
KOMPASS UND UHR 


Als die Vimy nach dem Startlauf 
ikommt, hat Alcock auch jetzt 
schwer mit turbulentem Seiten- 
wind zu kämpfen. Bis zum Ende 
des Tales ist der immerhin sechs 
Tonnen schwere Flugapparat auf 











knapp 300 Meter geklettert. Nur 
wenig höher geht es über St. Johns 
und Cabot Hill. Fast 2000 Meilen 
offene See liegen jetzt vor ihnen. 








Brown zunächst die Richtung. Als 
eigentliche Navigationsmittel ste- 
hen ihm ein Kompass, ein Sextant 
und eine Uhr zur Verfügung. Bald 
tauchen sie in die Wolkenfelder 


















Ihrend des Ersten Weltkriegs diente die Vickers Vimy als Bomber. 





Das Rekordflugzeug wurde nur geringfügig modifiziert. 











Die erste Überquerung des Atlantiks endete auf einer Sumpfwiese nahe 
der irischen Stadt Galway mit einem Kopfstand. 


der oft vor Neufundland stehen- 
den Nebelbank ein. In einem der 
wenigen Momente mit freier Sicht 
gelingt es Brown, mit seinem Sex- 
tanten die Vega, den Polarstern 
und den Mond zu „schießen“. Sie 
sind auf dem geplanten Kurs. 

Verständigen können sich die 
beiden Piloten in dem vibrieren- 
den, vom Fahrtwind durchweh- 
ten, offenen Cockpit nur per 
Handzeichen. Nicht lange nach 
dem Start hat sich das Auspuff- 
rohr des einen Motors verab- 














schiedet. Eine Unterhaltung ist un- 
möglich. Nach einigen Stunden 
stärken sie sich mit Sandwiches, 
Schokolade und - man mag es 
kaum glauben - Whiskey! 

Sie fliegen in 4000 ft über das 
als sie die erste wirklich kri 
ische Situation überrascht. Ur- 
lich kippt die Vimy ab und 
beginnt zu trudeln. Drehend wie 
ein welkes Blatt stürzen sie durch 
eine Wolkenbank, bevor es Alcock 
gelingt, das Flugzeug nicht mehr 
weit über dem Wasser wieder un- 
























Für ihren Pionierflug über den Atlantik adelte sie die Queen: Sir john 
ah William Alcock (li.) und Sir Arthur Whitten-Brown. 


Vickers Vimy 


Antrieb: 2 x Rolls-Royce Eagle 
VIII mit je 360 PS 
Spannweite: 20,47 m 
Länge: 13,27 m 

Leermasse: 3175 kg 
Startmasse beim 
Atlantikflug: 6063 kg 
Treibstoffkapazität 

mit Zusatztanks: 3933 Liter 
Reichweite: zirka 3930 km 


ter seine Kontrolle zu bringen. 
Dankbar über ihr Glück arbeiten 
sie sich langsam wieder hoch auf 
7000 ft. 

Die größte Prüfung dieses Flu- 
ges liegt aber noch vor ihnen. Sie 
befinden sich in etwa 8000 ft 
Höhe, als sie unvermittelt in eine 
Gewitterwolke einfliegen. Nicht 
sichtbar für die beiden versperrt 
sie, eingebettet im Dunst, den 
Weg. Mit Urgewalt wird die Vimy 
herumgeworfen, Alcock kann sie 
kaum noch halten. 

Um sie herum Niederschlag aus 
Eis und Schnee. Das Staurohr des 
Geschwindigkeitsmessers friert 
ein, die lebenswichtige Anzeige 
fällt aus. Immer mehr Eis sammelt 
sich auf den Tragflächen und 
macht die Vimy immer weniger 
steuerbar. Das Schlimmste: 
setzt die Ansaugkanäle des Roll: 
Royce-Antriebs zu. Die Eagle-Mo- 
toren ringen um Luft und drohen 
abzusterben. Unten lauert der eis- 
kalte Atlantik. 

Brown entschließt sich zu einer 
Verzweiflungstat. Im beißenden 
Fahrtwind hangelt er sich über die 
Bordwand auf den Flügel und 
schlägt, nur Zentimeter von den 
rotierenden Propellerblättern ent- 
fernt, zunächst am rechten Motor 
das Eis vom Vergaser. Dann turnt 
er zum linken Motor. Insgesamt 
fünf Mal muss er den-lebensge- 
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fährlichen und zugleich lebensret- 
tenden Akt wiederholen, bis die 
Vimy endlich wieder in wärmere 
und trockenere Luft eintaucht. Die 
dramatischsten Momente ihres 
Fluges haben die Piloten hinter 
sich. Brown gelingt es noch ein- 
mal, mit Hilfe seines Sextanten 
ihre Position zu bestimmen. Die 
irische Küste ist jetzt, nach 14 
Stunden Flug, nicht mehr weit 

Einer der Motoren beginnt al- 
lerdings, unrund zu laufen, verliert 
unter Fehlzündungen Leistung. 
Langsam fliegen sie immer tiefer. 
Weniger als 100 m sind sie über 
den Wellen, als der erlösende Mo- 
ment kommt: Land in Sicht! Aus 
dem Horizont tauchen Eeshal und 
Turk auf, zwei Inseln vor der Stadt 
salway an der irischen Küste. 
Bald sehen sie das Festland aus 
dem regnerischen Dunst auftau- 
chen. Zehn Minuten später kreisen 
Alcock und Brown über der Funk- 
station Clifden bei Galway. 

Unten rührt sich nichts. Über- 
müdet und mit wenig Vertrauen in 
ihre Motoren entschließen sich die 
beiden Atlantikflieger zur Lan- 
dung. Erst als sie auf das saftig 
grüne Feld neben der Station zu- 
schweben, stürzen einige Techni- 
ker aus dem Gebäude und begin- 
nen wild zu gestikulieren. 

Als die beiden Atlantikflieger 
die Vimy aufsetzen, wird ihnen 
schlagartig klar warum. Sie haben 
sich eine Sumpfwiese als Lande- 
feld ausgesucht. Die Räder ver- 
sinken sofort im Morast. Die 
Vimy wird abrupt gestoppt. Der 
erste Flug über den Atlantik endet 
nach 15 Stunden und 57 Minuten 
mit einem Kopfstand. 

Alcock und Brown sind unver- 
letzt. In wenigen Stunden ist die 
Nachricht vom ersten geglückten 
Flug über den Atlantik über die 
Nachrichtenticker gelaufen und in 
aller Welt verbreitet. z 

HEIKO MÜLLER 



































77 








hlassike' 









Fertigmodelle 
Wartänodele> Maßstab] "1 8 


Flugzeuge-, Hubschrauber-, Panzer-Standmodelle, 
super detailliert,mit beweglichen Teilen, Pilotenpuppe 





und aus hochwertigem Kunststoff gefertigt. ‘ 
Warbirdmodelle Unterberg, Lindenstr. 8, 63571 Gelnhaus 
Tel.:0 60 51 -6 18.98 62, Fax: 060 51-6 1898 63 [4 

Spitfire Mk.1 *74 Squadron FW.190 09 "16 4 FW-190 D9 “Rote 3" 


www.warbirdmodelle. Porugmodel, Sp ca. 64cm Ferimodel, Sp: ca, 00 cm Persnodak üpı: ca bon EEE 







15 % Preisvorteil 
Klassiker der Luftfahrt 
ab sofort auch im Abo! 







MM Modellb 


www.academy-europe.de 














Sonderverkaufsstellen von assike 


Bei diesen Sonderverkaufsstellen erhalten Sie die jeweils aktuelle Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt. 





Take-Off Model Shop Modellbahnladen 
Bernd Weber Klaus Kramm 
Alexanderstr. Hofstr. 12 

64653 Lorsch 40723 Hilden 





Möchten Sie auch mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt 
sein? Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 

SCW Media Vertriebs GmbH & Co. KG, Ivonne Walz, 

Tel. 0049 (0)711/182-1506, Fax -27 1506, iwalz@scw-media.de . 
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Technik, interpretiert in neuer Form. 





Klassik 











Schalten Sie Ihre Kleinanzeige { 
im Klassiker-Markt. Sa 


ARISTO 


Nächste Ausgabe Klassiker 6/2004 er 8 36..75175 Piorcheim 


31 353516 


Anzeigenschluss: 30.09.04, Erstverkauf: 25.10.04 Kr warten 





Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Renate Brandes Telefon: ++49(0) 711/182-1191 Suche historische 





Flugzeugfotos 
Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: i 
ReinhardWittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 aus der Zeit von 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 1918 - 1931 








Chiffre: 809021 


SA-... 2004 


23. - 30. September 2004 nmel 

















Reiseverlauf: Zwischenstopp beim Virginia Aviation 
Donnerstag, 23. September Museum. Später Stadtrundfahrt Washington. 
5 Flug mit Lufthansa von Frankfurt 
f} nach New York, Hotelübernachtung Dienstag, 28. September 
Ig S ” im Crown Plaza United Nations. Ganztägiger Besuch des Smithonian Institute 
mit dem National Air and Space Museum 


Freitag, 24. September 













Air Show 





Besuch der US$ Intrepid, anschließend Mittwoch, 29. September 
en US-Airshows auf der Naval rund vierstündige Stadtrundfahrt durch Besuch des Udvar-Hazy-Center am Flughafen 
Air Station Oceana, Heimat der F-I4 New York. Danach kombinierter Flug Washington-Dulles. Nach der Besichtigung 
; Bus-Transfer nach Virginia Beach und Rückflug mit Lufthansa nach Frankfurt. 
Übernachtung im Hotel Hampton Inn Norfolk. 
P» Udvar-Hazy-Center Donnerstag, 30. September 
Das neue Mega-Luftfahrtmuseum in Washington Samstag und Sonntag, Ankunft in Frankfurt. Weiterflug 
24.125. September zu ihrem Ausgangsflughafen. 
r Besuch der Neptune Air Show. 
P» USS Intrepid r Preise: 
Die einzigartige Ausstellung auf dem Montag, 27. September Doppelzimmer (pro Person) 1799 Euro 
Riesenflugzeugträger in New York Transfer nach Washington mit ausgiebigem Einzelzimmer: 1999 Euro 


FOTO: HOEVELER 


Im Hauptbahnhof, 60329 Frankfurt, 
Tel.:069/230911, Fax: 069/235009 
E-Mail: bernhard.langer@der.de 














Aodelle 












, Focke-Wulf Fw190A-8 





Herpa 

Ein sehr schönes Geschenkset 
bietet Heı 
mit dem Nostalgie-Flughafen-Set 
Il an. Neben einer Lockheed L- 
1049G der TWA und Vic! 
Viscount der LOT sind eine Flug- 
zeughalle, ein kleiner Kontroll- 
turm, eine Bodenplatte aus Papi 
sowie drei weitere Gebäude ent- 
halten. Für ihre kleine Größe sind 
die vier Fluggasttreppen und drei 
Fahrzeuge sehr gut dargestellt, ob- 
wohl sie eher in die 50er Jahre pas- 
sen (Art.-Nr. 8 Euro). In 






















die Boeing ve. 137C © (2700) 
„Air Force One“ erhältlich, die un- 
ter anderem Ronald Reagan als 
Transporter 


diente (Art.-Nr. 





as Status or America 


Boeing 727-: 50€ ) 
Ganzmetall. Das Modell der D- 
ABID „Braunschweig“ im alten 
r gut ge- 
staltet. Besonders die Metallflächen 
wirken ansprechend. Plastikteile 
finden sich nur bei Rädern und 
Ständer (Art.-Nr. 550789, 56 Euro). 





Italeri 

Einem bisher eher stiefmütter- 
lich behandelten Typ haben s 
die Italiener im Maßstab 1:48 an- 
genommen. Der Spritzlii 
Douglas A-20G Havoc 
vom früheren AMT/Ertl-Modell 
und kann sich mit seinen versenk- 









nd 
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die Detaillie rung is 
der Bombe: 
noch etwas 
kappı Die Reif 
& Sie AR Der Ab: 








vi 


uns) der Royal A 


seine Huey-Palette. Über die Bell 


| ls Ds 


1:72 Academy. Revell; 1:48 Eduard, Monogram 


1:72 Hobbyeraft, Tamiya; 1:48 Eduard; 
132Reel 











on Havocs der USAA 










Fieseler Fi 156 Storch 
North American F-100 
Super Sabre 
North American T-28 












's dem Jahr 1944 sowie 





1:72 Hasegawa, Italeri 













ie ds 
‚giments 6 vom Mai 
ziehbilder 
-UH-ID im alten 
Anstrich. Außerdem können Ver- 
sionen aus Spanien, Italien (mit 
Rettungswinde) oder der US Army 
in Vietnam (mit MGs) gebaut 
werden. Das Modell zeichnet sich 
durch gute Oberflächenstrukturen 
und Detaillierung aus. Innenein- 
richtung und Triebwerk sind eben- 
falls vorhanden (ca. 83 Teile, Art.- 
Nr. 1247, 7,99 Euro). 





























Republic P-47 Thunderbolt 1.144 Minirat 1:72 Academy, Hasegawa, 
Heller, Itleri, Revell, Tamiya; 1:48 Academy, 
Hasegawa, Tamiya; 1:32 Revell 








Vought FAU Corsair 


1:72 Academy, Hasegawa, Italeri, Revell, | 
Tamiya; 1:48 Academy, Hasegawa, Heller, 
Hobbyeraft, Minicraft, Revell, Tamiya; 
1332 Revell, Trumpeter 











Außerdem lassen zwei Esci- 
Wiederauflagen im Maßstab 1:48 
die Herzen der Modellbauer etwas 
höher schlagen. Die North Ame- 
rican F-86E Sabre @ enthält nun 
einen für Italeri fast untypisch 
großen Abziehbilderbogen mit 
Markierungen für zwei in Korea 
eingesetzte Jets der US Air Force 
mit Haifischmaul (356th FIS) so- 
wie je einer Maschine aus Süd- 
afrika (No. 2 Squadron), Deutsch- 
land (JG 71 mit Tulpenmuster), 
Kanada (No. 421 Squadron) und 
Großbritannien (No. 4 Squadron 
aus Jever). Der Bausatz zeichnet 
sich durch sehr gute Oberflächen- 
strukturen aus. Lediglich die De- 
taillierung könnte teilweise etwas 
besser sein (ca. 86 Teile, Art.-Nr, 
2656, 15,95 Euro). Für Dioramen 
eignet sich das für US-Jets aus den 
70er Jahren passende Set Combat 
Aircraft Support Crew, ebenfalls 
in 1:48, das trotz seines Alters gute 
Qualität zu einem angemessenen 
Preis bietet. Enthalten sind Teile 
einen Schlepptraktor, einen 
Waffen-Hebewagen, einen Trans- 
portanhänger, eine Schleppstange, 
eine Leiter sowie zwei Piloten und 
drei Mann vom Bodenpersonal 
9 Teile, Art.-Nr. 2636, 
11,95 Euro). 


























Hasegawa 

In her Hasegawa-Qualität 
zeigt sich die Focke-Wulf Fw 190 
A-8 @ im Maßstab 1:32. Der 
Standard entspricht dem der bis- 
herigen Versionen. Eine Piloten- 
figur liegt bei (105 Teile, Art.-Nr. 
ST21, 39,95 Euro). 








Trumpeter 


Einen weiteren exotischen Gi- " 


ganten haben die Chinesen indes 
mit der Supermarine Spitfire MK. 
Vb @ als Schwimmerflugzeug im 
Maßstab 1:24 auf den Markt ge- 
bracht. Wie immer gibt es an De- 
taillierung und Oberflächenstruk- 
turen nichts auszusetzen. Neben 
den Plastikteilen liegen Gum- 
ischläuche, Cockpitfolie, foto- 
geätzte Scharniere und Drahtstif- 
te bei. Die Motorverkleidung ist 
aus durchsichtigem Plastik, damit 
der detaillierte Merlin auch zu se- 
hen ist. Der Prototypenanstrich 
(Tarnanstrich mit gelber Unter- 
seite) macht das Modell zu einem 
echten Hingucker (ca. 320 Teile, 
Art.-Nr. 02404, 86,50 Euro). 








Bücher 


© Militärische Ju 52 
Nach dem Band über die zivile 
„Tante Ju“ beschreibt diese Aus- 
gabe aus der Serie „Vom Origi- 
nal zum Modell“ die Militärver- 
sionen der Junkers Ju 52 in der 
gewohnten Aufmachung. Ein 
größerer Teil widmet sich aller- 
dings der allgemeinen Baube- 
schreibung des Transporters. 
Zwölf Farbfotos sind enthalten, 
Farbzeichnungen fehlen jedoch. 
Helmut Erfurth/ Wolfgang 
Miertsch: Vom Original zum 
Modell: Junkers Ju 52 Militär- 
versionen. 80 Seiten mit zahl- 
reichen Abbildungen. ISBN 3- 
7637-6032-6. Bernard & Graefe 
Verlag, Bonn. 12,40 Euro. 


© Windsoeck Datafiles 
In gewohnter Aufmachung 
behandelt das Windsock Datafile 
102 die Aviatik-B-Typen, wäh- 
rend Nummer 104 die militäri- 
schen Versionen der Taube be- 
schreibt. Sehr gute Zeichnungen 
in den Maßstäben 1:72 und 1:48 
sind enthalten. 

Peter Grosz: Aviatik B-Types. 
Windsock Datafile 102. 32 Sei- 
ten mit zahlreichen Abbildungen. 
9,75 Pfund (ca. 14,50 Euro), 
sowie Peter Grosz: The Taube 
at War. Windsock Datafile 104. 
42 Seiten mit zahlreichen Abbil- 
dungen. Albatros Publications, 
Berkhamsted, GB (www.wind- 
sockdatafilespecials. com). 

10 Pfund (ca. 14,85 Euro). 


‚Wertung; 








© Say Heading 

Der Klassiker unter den Flieger- 
Cartoons geht in die sechste 
Runde. Mit „Say Heading* bleibt 
das Duo van Andel/Leeuwis der 
bewährten Mischung aus lusti- 
gen Zeichnungen und Anekdo- 
ten aus allen Bereichen der Luft- 
fahrt treu. Diesmal gibt es die 
Schmunzelvorlagen allerdings im 
neuen DIN-A5-Format. 

Martin Leeuwis/ Ton van An- 
del: Say Heading. 160 Seiten. 
ISBN 90-800375-6-7. Martin 








Vom Original zum Model 
Junkers Ju 52 


woran 


Leeuwis Publications, Vlijmen 
(Bezug: www.aviation- 
humor.com). 15 Euro, 
einschließlich Versand. 





© Mirage IIIRS 

Äußerst hochwertig ist dieser 
zweiteilige Bildband über die 
Mirage III RS in Schweizer Dien- 
sten (AMIR genannt) gestaltet. 
Das erste Buch liefert auf 158 
Seiten atemberaubende Farbfotos 
und Erzählungen von Piloten und 
anderen mit der AMIR verbunde- 
nen Personen. Der zweite Band 
enthält auf 104 Seiten von den 
Aufklärern angefertigte, faszinie- 
rende Landschaftsaufnahmen, die 


jeweils neben eine, 





schichte des Ende letzten Jahres 
außer Dienst gestellten Jets eher 
im Hintergrund. Beide Bücher 
werden in einem Schuber gelie- 
fert und sind nicht einzeln erhält- 
lich. Druck- und Papierqualität 
lassen keine Wünsche offen, ha- 
ben aber auch ihren Preis. 

Peter Lewis/Reto Seipel: AMIR 
Mirage IIIRS. Zwei Bände mit 
insgesamt 262 Seiten mit 
zahlreichen Abbildungen. 
ISBN 3-85545-866-9. BUAG 
Verlag, Baden. 140 sfr (rund 
90 Euro). Bezug über www. 
goatworks. com. 


Wertung PR 


AVIATIK B-TYPES | 





© Jagdstaffel 5 

Die Jasta 5 aus dem Ersten Welt- 
krieg steht im Mittelpunkt dieses 
Sonderhefts aus der Windsock- 
Reihe. Wie immer sind viele Fo- 
tos und 32 hervorragende, farbi- 
ge Seitenansichten verschiedener 
Jäger in diesem ersten Band über 
die Thematik enthalten. Hinwei- 
se zu den Markierungen den ein- 
zelnen Flugzeuge und der infor- 
mative Text runden die Publika- 
tion ab. Einziges Manko ist der 
horrende Preis. 
Glen Merrill: Jagdstaffel 5 
Volume One. 60 Seiten mit 

60 Fotos und 32 Zeichnungen. 
Albatros Publications, Berk- 
hamsted, GB (www.windsock 
datafilespecials. com). 22 Pfund 
(ea. 56 Euro). 


















© DBR-Luftfahrt 

Einen reich bebilderten 
Überblick über die zivile Luft- 
fahrt in der DDR bietet dieses 
Buch. Allerdings ist es eher für 
Einsteiger in die Thematik geeig- 
net. Wesentlich Neues findet 
sich nicht. 

Helmut Erfurth: Das große 
Buch der DDR-Luftfahrt. 
Zivile Luftfahrt 1945 bis 1990. 
128 Seiten mit 140 Abbildun- 
‚gen. ISBN 3-7654-7216-6. 
GeraMond Verlag, München. 
34,90 Euro. 
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Termine 


Alle Angaben ohne Gewähr. 
Bitte erkundigen sie sich unbedingt beim Veranstaltern 
ee. 





© 25.-29.8.2004 
Flying Aces Air Show, 
Zhukovsky, Russland 


© 26.-27.8.2004 

Clacton Airshow, Clacton-on-Sea, 
Essex, Großbritannien 

Internet: www.essex-sunshine- 
coast.org.uk 


© 28.-29.8.2004 
Flugplatzfest mit Oldtimertreffen, 
Albstadt-Degerfeld 

Internet: www.Isv-degerfeld.de 


© 28.-29.8.2004 
RAFA Battle of Britain Airshow 
2004, Shoreham, West Sussex, 
Großbritannien 

Tel: ++44/ (0) 1237/441545/296900, 
Internet: www.shorehamairshow.com 


©4.9.2004 

Airshow Lelystad, Lelystad, 
Niederlande 

Tel.: ++31/ 320 289 840, 

Internet: www.airshowlelystad.nl oder 
www.aviodrome.ni 


©4.-5.9.2004 

Air 2004, Militärflugplatz Payerne, 
Schweiz 

Tel: ++41/31 323 2258, 

Internet: www.air04.ch/internev/air04/ 
delhome/meeting.html 


@4.-5.9.2004 

Duxford 2004 Airshow, 

Duxford, Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire, CB2 4QR, 
Großbritannien, 

Tel.: ++44/ (0) 1223/ 835000, 

E-Mail: duxford@iwm.org.uk, Internet: 
iwm.org.uk/duxford/ airshow.htm 





© 5.9.2004 

Fundaciön Infante de Orleans - 
Flying Day, Cuatro Vientos, 
Madrid, Spanien 

Tel.: ++349/1 508 0842, 

Internet: www.fio.es 








2004 

Shuttleworth Pageant Anniversary 
Air Display, Old Warden Aero- 
drome, Beds., Großbritannien 

Tel.; ++44/ (0) 1767/62728, 

Internet: www.shuttleworth.org 


© 9.9.2004 
Battle of Britain Air Display 
Guernsey 2004, Großbritannien 


© 11.9.2004 

RAF Battle of Britain Airshow, 
RAF Leuchars, Fife, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1334/1839000, 

Internet: www.airshow.co.uk 


© 11.9.2004 

Shuttleworth Collection Fourth 
Evening Air Display, Old Warden, 
Beds., Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767/62728, 

Internet: www.shuttleworth.org 





© 11.-12.9.2004 
Southport Airshow 2004, 
Southport, Lancs., Großbritannien 
Tel. ++44/ (0) 1519/34 24 18, 

Internet: www.visitsouthport.org.uk 





© 12.9.2004 
Kemble Classic Jet Day, Kemble 
Airfield, Cirencester, Glos., 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1285/77 10 76, 
Internet: www.kemble.com 





FOTOS: SCHWARZ 








P-51D Mustang 
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© 16.-19.9.2004 
Reno Air Races & Airshow, Reno, 
Nevada, USA 

Reno Air Racing Association, 

P.O. Box 1429, Reno, Nevada 89505, 
USA, Tel. ++1/ (775) 972-6663, 

Fax: ++1/ (775) 972-6429, 

Internet: www.airrace.org 


© 18.9.2004 
RNAS Yeovilton International 
Air Day, Yeovilton, Somerset, 
Großbritannien 

Tel.; ++44/ (0) 870/800 4031 oder 
++44/ (0) 1935/45 67 52, 

Internet: www.yeoviltonairday.co.uk 


© 18.-19.9.2004 
Battle of Britain Airshow, Biggin 
Hill, Kent, Großbritannien 


© 18.-19.9.2004 
Oldtimer-Fliegertreffen/Flugtag, 
Flugplatz Warngau 

Alois Wiefarn, Hubertusstr. 19-195, 
83707 Bad Wiessee, Tel.: 08022/83501, 
Fax: 08022/83922, 

E-Mail: gaestehaus@wiefarn.de 


© 18.-19.9.2004 
20. Internationaler Flugtag, Segel- 
flugplatz Hilzingen bei Singen 





Dietmar E. Geistmann, Schützenweg 12, 


78224 Singen, Tel.: 07731/12422, 
Fax: 07731/12423, 

E-Mail: GeistmannDKS@web-de, 
Internet: www.do27.com 


© 18.-19.9.2004 

30. Jubiläum, Verkehrslandeplatz 
‚Alkersleben/Wülfershausen 
Verkehrslandeplatz Alkersleben, 
Wöülfershausen, Tel.: 036200/60400, 
Fax: 036200/60201, 

E-Mail: alkersleben.info@t-online.de 


© 24.-26.9.2004 
Neptune Festival Air Show, NAS 
Oceana Airshow, Virginia Beach, 
VA, USA 

Tel. ++1/ (757) 462 8203 

Internet: www.neptuneairshow.com 


© 25.-26.9.2004 

Malta International Air Show, 
Luga, Malta 

Tel.: ++356/21 444089, 

Internet: www.mas.org.mt 


2.-3.10.2004 
ja-CAF AIRSHO 2004, Midland, 
Texas, USA 

Commemorative Air Force Head- 
quarters, 9600 Wright Drive, Midland, 
Texas, USA, Tami o’Bannion, 

Tel. ++1/ (432) 563-1000, ext. 2259, 
Internet: www.airpowermuseum.org 
‚oder www.commemorativeairforce.org 








© 2.-3.10.2004 

California International Airshow, 
Salinas, California, USA 

Tel; ++1/ (831) 7541983, 

Internet: www.salinasairshow.com 





© 3.10.2004 
6. Oldtimertreffen am Flugplatz 
Jesenwang bei München 

Tel.: 08146/95003, 

Internet: www.proluftfahrt-jesenwang.de 


© 3.10.2004 
Flugtag, Cuatro Vientos, Madrid, 
Spanien 5 


Tel.: ++349/ 1 508 0842, 
Internet: www.fio.es 


© 10.10.2004 

Autumn Airshow, Duxford, 
Cambs., Großbritannien 

Imperial War Museum, Duxford, 
Cambridgeshire, CB2 4QR, Groß- 
britannien, Tel.: ++44/ (0) 1223/835000, 
E-Mail: duxford@iwm.org.uk, 

Internet: iwm.org.uk/duxford/ 
airshow.htm 


© 16.-17.10.2004 

Miramar Air Show, MCAS 
Miramar, San Diego, USA 

Tel: ++1/ (858) 577 6240, 

Internet: www.miramarairshow.com 


© 16.-17.10.2004 
Wings Over Houston Airshow 
2004, Ellington Field, Houston, 
TX, USA 

Tel. ++1/ (713) 644 1018, 

Internet: www.wingsoverhouston.com 





©23.-24.10.2004 , 
‚Amigo Airshow, EI Paso, TX, USA 
Tel. ++1/ (915) 545 2864, 

Internet: www.amnigoairshow.org 


© 13.-14.11.2004 

Aviation Nation 2004, Nellis AFB, 
NY,USA 

Tel.: ++1/ (702) 652 9390, 

Internet: www.nellisairshow.com 





rtentwicklung in den 50er Jahren. Mit 
dem über 2200 km/h schnellen Bomber besch 
Convair konzeptionell radikal neue Wege. 


Heinkels schweres Kampfflugzeug war 
eine extreme Konstruktion. Rückschläge 
kennzeichneten die Entwicklung und den 
Einsatz. Die Archillesferse der Greif blieb 
ihr Antrieb mit zwei Doppelmotoren. 


Zu den weniger bekannten Kampfflugzeugen 
zählt die Fokker D.XXI aus den späten 30er 
Jahren. In Finnland flog der Jäger, immer 
weiter verbessert, noch bis 1952. 


Wir bitten um Verständnis, dass angekündigte Beiträge 
aus aktuellem Anlass verschoben werden können. 


Die Ausgabe 6/2004 von „Klassiker der Luftfahrt“ erscheint am 25. Oktober 2004. 













RKT . E 
Mer Szene MA Von der Vorkriegsmaschine 


bis zum Youngtimer präsentiert 
MOTORRAD Classic in jeder 
Ausgabe große Marken, histo- 
rischen Sport und Tipps für 
Restaurierung und Reparatur. 


1 
Krassıker YOUNCT 





Wiedergeburt einer Six: 
Honda RC 174 Replika 


„Uns Dieter” Braun testet 
mit MOTORRAD Classic: 
Yamaha TZ 250/350 


Härtetest: 
Diagonalreifen 
für Youngtimer 


Zwei Boxer-Legenden 
auf Reisen: 
BMW R'47 und BMW R 63 


Living History: 


Veteranen-Cross 
in Aichwald 











Jetzt neu im Zeitschriftenhandel! ( | A S SI( 
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